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Prufungsantrag gem. 5 44 PatG ist gestellt 

(54) Vorrichtung zur Antriebskraftsteuerung eines Kraftfahrzeugs 

(|?) Um eine wesentliche Variation einer erfaSten Raddrehzahl 
fur eine Zeltperiode, nach der ein Vorderradsensor oder ein 
Hinterradsensor zur Erfassung einer Raddrehzahl tatsachlich 
versagt, bis ein Microcomputer den Fehler erfaBt, wird 
festgestellt, ob eine Ausgangsimpulsperiode eines Vorder- 
radsensors gleich oder kurzer als eine vorbestimmte Periode 
ist oder nicht. Wenn die Ausgangsimpulsperiode die vorbe- 
stimmte Periode uberschrettet, wird festgestellt, daB beim 
Vorderradsensor eine Fehlermoglichkeit besteht. Somit wird 
eine Vorderraddrehzahl fur eine vorbestimmte Anzahl von 
Steuerzyklen zuvor (eine Vorderraddrehzahl vor dem Fehler) 
als die Vorderraddrehzahl des gegenwartigen Steuerzyklus 
herangezogen. Die Hinterraddrehzahl wird In ahnlicher Wei- 
se berechnet. Fur eine Zeit, nach der ein Fehler tatsachlich 
auftritt, bis der Fehler durch einen Mikrocomputer erfa&t 
wird, wird die Antriebskraftsteuerung selbst dann nicht 
begonnen, wenn andere Startbedingungen fur die Antriebs- 
kraftsteuerung erfullt slnd. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Antriebs- 
kraftsteuerung eines Kraftfahrzeugs. bei der. wenn ein 
Fahrzeugradsensor zum Erfassen einer Raddrehzahl 5 
versagt, fur eine Zeit nach dem tatsachlichen Auftreten 
des Fehlers bis zum Erfassen des Fehlers durch einen 
Mikrocomputer der Zundzeitpunkt fur die Antriebs- 
kraftsteuerung nicht uber einen weiten Bereich variiert 
wird. 10 

Die Erfindung betrifft weiter eine Antriebskraftsteue- 
rung fur ein Kraftfahrzeug, bei der, wenn ein Fahrzeug- 
radsensor zum Erfassen einer Raddrehzahl versagt, 
nach dem tatsachlichen Auftreten des Fehlers bis zur 
Erfassung des Fehlers durch einen Mikrocomputer die 15 
Antriebskraftsteuerung nicht beginnt. 

Es sind zahlreiche Vorrichtungen zur Antriebskraft- 
steuerung eines Kraftfahrzeugs (sogenahnte Traktions- 
steuerungen) bekannt, die einen Ziindzeitpunkt oder ein 
Luft- Kraftstoffverhaitnis steuern, urn Schlupf eines 20 
Rads zu verhindern. Beispielsweise ist aus der japani- 
schen Patentoffenlegungsschrift Nr. 1-170726 eine 
Technik bekannt, bei der eine Antriebskraft auf einen 
Standardzustand graduell zuruckgefuhrt wird, wenn ein 
Vorderradsensor oder ein Hinterradsensor zum Erfas- 25 
sen einer Vorderraddrehzahl oder einer Hinterraddreh- 
zahl, der zum Erfassen eines Schlupfpegels des Fahr- 
zeugs erforderlich ist, versagt. 

Weil Daten der Vorderraddrehzahl und der Hinter- 
raddrehzahi eine gewisse Streuung haben, werden 30 
Durchschnittswerte ermittelt. Die Durchschnittswerte 
werden dann zum Erfassen eines derartigen Schlupfpe- 
gels verwendet. 

Ein Versagen eines der beschriebenen Vorderradsen- 
soren oder Hinterradsensoren kann durch einen Mikro- 35 
computer erfaBt werden, der einen vorbestimmten Feh- 
lerbestimmungsprozeB durchfuhrt. Zwischen dem tat- 
sachlichen Ausfall des Sensors bis zum Erfassen des 
Fehlers durch den Mikrocomputer kann eine bestimmte 
Zeitspanne vergehen. 40 

Selbst wenn daher eine vorbestimmte Bedingung 
(Startbedingung der Antriebskraftsteuerung) erfullt ist, 
und die Steuerung von der Standardsteuerung zur An- 
triebskraftsteuerung wahrend der obengenannten Zeit- 
spanne geandert ist, so besteht die Moglichkeit, daB ein 45 
Signal (Zundzeitpunkt) fur die Antriebskraftsteuerung 
unter Verwendung von Raddrehzahldaten errechnet 
wird, die sich von einer tatsachlichen Raddrehzahl un- 
terscheiden. Dies ist nachteilig. Wenn die Drehzahl des 
angetriebenen Rads abnimmt und die Drehzahl des an- 50 
getriebenen Rads 0 ist oder dergleichen, wird ein 
Schlupf erfaBt und die Ausgangsleistungssteuerung 
durchgefuhrt, wonach der Fehler erfaBt wird, und dem- 
entsprechend wird die Steuerung in einen Fehlermodus 
in der Ausgangsleistungssteuerung eintreten. 55 

Ziel der Erfindung ist es daher, eine Vorrichtung zur 
Antriebskraftsteuerung eines Kraftfahrzeugs aufzuzei- 
gen, das keine Antriebskraftsteuerung ausfuhrt, selbst 
wenn andere Startbedingungen fiir die Antriebskraft- 
steuerung erfullt sind, nachdem ein Vorderradsensor 60 
oder ein Hinterradsensor versagt hat, bis ein Mikrocom- 
puter den Fehler tatsachlich erfaBt hat. 

ErfindungsgemaB wird eine Vorrichtung zur An- 
triebskraftsteuerung eines Kraftfahrzeugs aufgezeigt, in 
der ein Schlupfpegel (Schlupfbetrag oder Schlupfver- 65 
haltnis) des Fahrzeugs erfaBt wird unter Verwendung 
einer Vorderraddrehzahl (Drehzahl eines getriebenen 
Rads) und einer Hinterraddrehzahl (Drehzahl eines An- 
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triebsrads) des Fahrzeugs und bei der ein Zundzeit- 
punkt fur die Antriebskraftsteuerung in Abhangigkeit 
von dem Schlupfpegel gesetzt wird. Die Vorrichtung ist 
dadurch gekennzeichnet, daB, wenn die von einem Rad- 
drehzahlerfassungssensor (Vorderradsensor und/oder 
Hinterradsensor) ausgegebene Impulsperiode nicht 
gleich oder geringer als eine vorbestimmte Periode ist. 
Selbst wenn andere Bedingungen der Antriebskraft- 
steuerung wahrend der Fahrt des Fahrzeugs erfullt sind. 
wird das Starten solcher Antriebskraftsteuerung verhin- 
dert. 

Wahrend das Fahrzeug fahrt und die von dem Rad- 
drehzahlerfassungssensor ausgegebene Impulsperiode 
nicht gleich oder geringer als die vorbestimmte Periode 
ist, kann bestimmt werden, daB die Fehlermoglichkeit 
des Sensors hoch ist, ohne sich auf den Fehlererfas- 
sungsprozeB des Mikrocomputers zu stutzen. Selbst 
wenn daher andere Bedingungen zur Antriebskraft- 
steuerung erfullt sind, wird der Start der Antriebskraft- 
steuerung verhindert. 

Ein weiteres Ziel der Erfindung ist es, eine Vorrich- 
tung zur Antriebskraftsteuerung eines Fahrzeugs aufzu- 
zeigen, in der eine errechnete Raddrehzahl sich von 
einer tatsachlichen Raddrehzahl fiir eine Zeitspanne 
nach dem Versagen eines Vorderradsensors oder eines 
Hinterradsensors bis zum tatsachlichen Erfassen des 
Fehlers durch einen Mikrocomputer nicht unterschei- 
det. 

ErfindungsgemaB wird eine Vorrichtung zur An- 
triebskraftsteuerung eines Fahrzeugs aufgezeigt, in der 
ein Schlupfpegel (Schlupfbetrag oder Schlupfverhaltnis) 
des Fahrzeugs unter Verwendung von Durchschnitts- 
werten einer Vorderraddrehzahl (Drehzahl des getrie- 
benen Rads) und einer Hinterraddrehzahl (Antriebsrad- 
drehzahl) des Fahrzeugs erfaBt wird und wobei ein 
Zundzeitpunkt fiir die Antriebskraftsteuerung in Ab- 
hangigkeit von dem Schlupfpegel gesetzt wird. Die Vor- 
richtung ist dadurch gekennzeichnet, daB bestimmt 
wird, ob die von einem Sensor zur Erfassung einer Rad- 
drehzahl ausgegebene Impulsperiode gleich oder nied- 
riger als eine vorbestimmte Periode ist. 

Wenn die vorbestimmte Periode uberschritten ist, 
wird eine Raddrehzahl eines Steuerzyklus, namlich eine 
vorbestimmte Anzahl von vorherliegenden Steuerzy- 
klen als die errechneten Raddrehzahldaten im gegen- 
wartigen Steuerzyklus verwendet. Unter Verwendung 
dieser Daten wird ein Durchschnittswert der Raddreh- 
zahl errechnet 

Wenn von dem Sensor zur Erfassung einer Raddreh- 
zahl, das vom Vorderradsensor (Sensor des getriebenen 
Rads) und/oder vom Hinterradsensor (Antriebsradsen- 
sor), ausgegebene Impulse die obengenannte vorbe- 
stimmte Periode uberschreiten, ist die Fehlermoglich- 
keit des Sensors hoch, ohne sich auf den Fehlerbestim- 
mungsprozeB des Mikrocomputers zu stutzen. Dement- 
sprechend wird die erfaBte Raddrehzahl nicht verwen- 
det und Raddrehzahldaten eines Steuerzyklus werden 
durch Raddrehzahldaten des gegenwartigen Steuerzy- 
klus ersetzt. Unter Verwendung dieser Daten wird ein 
Durchschnittswert der Raddrehzahlerrechnet. 

In anderen Worten, wenn die Fehlermoglichkeit des 
Vorderradsensors oder des Hinterradsensors hoch ist, 
wird von vor dem Fehler des Sensors bis zur tatsachli- 
chen Durchfuhrung einer Fehlerbestimmung durch den 
Mikrocomputer ein Durchschnittswert unter Verwen- 
dung einer Raddrehzahl errechnet 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand von Ausfuh- 
rungsbeispielen unter Hinweis auf die beigefugten 
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Zeichnungen beschrieben. 

Fig. 1 zeigt ein Funktions-Blockdiagramm einer Aus- 
fuhrung; 

Fig. 2 zeigt ein Blockdiagramm der Ausfuhrung; 
Fig. 3 zeigt eine Anwendung der Ausfuhrung; 
Fig. 4 zeigt eine Aufsicht auf Fig. 3; 
Fig. 5 zeigt eine vergroBerte Ansicht einer Anzeige- 
tafel; 

Fig. 6 zeigt eine vergroBerte Ansicht eines ABS/TCS 
Warnlampenloschschalters, eines TCS ON/OFF-Schal- 
ters und zugeordneten Teilen riach Fig. 4; 

Fig. 7 zeigt in einem FluBdiagramm eine Hauptrouti- 
ne einer Ausfuhrung; 

Fig. 8 zeigt in einem FluBdiagramm eine sich an Fig. 7 
anschlieBeride Hauptroutine einer Ausfuhrung; 

Fig. 9 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des Pro- 
zesses bei Schritt S3; 

Fig. 10 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt S4; 

Fig. 1 1 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt S5; 

Fig. 12 zeigt in einem Graph die Anderung einer Vor- 
derraddrehzahl V> w (n); 

Fig. 13 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt S6; 

Fig. 14 zeigt in einem Graph ein Beispiel der Ande- 
rung einer Vorderraddrehzahl Vf W (Vf w (n)) und einer 
Hinterraddrehzahl V rw (V rw (n)), wenn das Fahrzeug 
plotzlich abgebremst wird; 

Fig. 15 zeigt eine vergroBerte Ansicht von Fig. 14; 

Fig. 16 zeigt eine Tafel zum Setzen des Schlupfbe- 
trags Vt; 

Fig. 17 zeigt in einem FluBdiagramm ein Beispiel ei- 
nes Unterbrechungsprozesses zur Berechnung von 
PID-Steuergliedern; 

Fig. 18 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt S12; 

Fig. 19 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt SI 5; 

Fig. 20 zeigt das Setzen eines Steuerbeginn-Schlupf- 
verhaltnisses Si(n); 

Fig. 21 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt S17; 

Fig. 22 zeigt das Setzen eines Steuerende-Schlupfver- 
haltnisses S2(n); 

Fig. 23 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt S21 ; 

Fig. 24 zeigt eine Unterroutine eines Beispiels des 
Prozesses bei Schritt S19; und 

Fig. 25 zeigt ein Funktionsblockdiagramm einer Aus- 
fuhrung. 

Fig. 2 zeigt in einem Blockdiagramm die Konstruk- 
tion einer Ausfuhrung. Mit dem Bezugszeichen 4 ist eine 
Einheit zur Ziindsteuerung und Antriebskraftsteuerung 
vom sogenannten Doppel-CPU-Typ bezeichnet, die ei- 
ne erste CPU-4A (zur Antriebskraftsteuerung) und eine 
zweite CPU-4B (zur Ziindsteuerung) enthalt. Jede dieser 
CPU's uberwacht die jeweils andere CPU. Die erste 
CPU-4A und die zweite CPU-4B enthalten Interface- 
Schaltkreise 53, 54 bzw. Interface-Schaltkreise 51 und 
52, die jeweils ein ROM, ein RAM (nicht gezeigt) usw. 
enthalten und einen Mikrocomputer darstellen. 

Ein Seitenstanderschalter 9 zum Erfassen, ob ein Sei- 
tenstander nach unten gerichtet ist oder nicht, ein Neu- 
tralschalter 10 zum Erfassen, ob ein Getriebe in einer 
Neutralposition ist oder nicht, ein Impulsgenerator 11, 
der Impulse zur Erfassung einer Motordrehzahl Ne des 
Fahrzeugs erzeugt, und ein TCS ON/OFF-Schalter 16 



zum Setzen. ob ein Antriebskraftsteuerungssystem 
(TCS) angeschaltet ist oder nicht. sind mit dem Interfa- 
ce-Schaltkreis 51 verbunden. 

Ein ABS/TCS-Warnlampenloschschalter 15 zum An- 
5 weisen, eine TCS-Warnlampe 1 zu loschen, wenn das 
Antriebskraftsteuerungssystem ausfallt und somit die 
TCS-Warnlampe 1 aufleuchtet, und zum Anweisen, daB 
eine ABS-Warnlampe (Bezugszeichen 41 in Fig. 5) ge- 
loscht wird, wenn ein Bremssteuersystem (Antiblockier- 
io bremssystem, ABS) ausfallt und dadurch die ABS-Warn- 
lampe aufleuchtet, sind mit dem Interface-Schaltkreis 51 
und einer ABS-Steuereinheit 55 verbunden. 

Ein Vorderradsensor 7 zum Erfassen einer Drehzahl 
eines Vorderrads (Vorderraddrehzahl, das ist die Dreh- 
15 zahl des getriebenen Rads) und ein Hinterradsensor 12 
zum Erfassen einer Drehzahl eines Hinterrads (Hinter- 
raddrehzahl, das ist die Antriebsraddrehzahl) sind mit 
dem Interface-Schaltkreis 53 und der ABS-Steuerein- 
heit 55 verbunden. Die ABS-Steuereinheit 55 steuert ein 
20 nicht gezeigtes Bremssystem derart, daB bei einem 
Bremsbetrieb des Fahrzeugs ein Erhohen des Schlupf- 
pegels verhindert wird. Die ABS-Steuereinheit 55 gibt 
vorbestimmte Daten an die Zundungs/Antriebskraft- 
steuereinheit4 aus und erhalt von dieser Daten. 
25 Eine TCS-Warnlampe 1, die aufleuchtet, wenn das 
Antriebskraftsteuersystem in einem Fehlerzustand ist, 
und eine TCS-OFF-Anzeigelampe 3, die aufleuchtet, 
wenn die Antriebskraftsteuerung durch das Antriebs- 
kraftsteuersystem ausgeschaltet ist, sowie Zundspulen 8 
30 sind mit dem Interface-Schaltkreis 52 verbunden. Die 
Zundspulen 8 sind mit Ziindkerzen 8A verbunden. 

Eine TCS-Betriebslampe, die aufleuchtet, wenn durch 
das Antriebskraftsteuersystem Antriebskraftsteuerung 
ausgefuhrt wird, ist mit dem Interface-Schaltkreis 54 
35 verbunden. 

Die obengenannten Komponenten erhalten Strom 
aus einer Batterie 14. Insbesondere die Lampen 1 bis 3, 
nachfolgend unter Bezug auf Fig. 15 beschriebene Lam- 
pen 41 bis 46 erhalten Strom aus der Batterie 14 iiber 
40 einen Hauptschalter 17 und eine Sicherung 13A. Unter- 
dessen erhalten die Zundspulen 8 Strom aus der Batte- 
rie 14 iiber den Hauptschalter 17, sowie eine weitere 
Sicherung 13B, ein Motorstop-Sensorrelais 5, das nach 
Erfassen eines Umfallen des Fahrzeugs durch einen Mo- 
45 torstopsensor 6 betatigt wird, und den Motorstopsensor 
6. Weiter erhalten die Zund-/Antriebskraftsteuereinheit 
4 die ABS-Steuereinheit 55 usw. Strom aus der Batterie 
14 aus einer Abzweigung zwischen dem Motorstop- 
Sensorrelais 5 und dem Motorstopsensor 6, 
so Nachfolgend wird ein bei einem Motorrad anwend- 
bares Beispiel beschrieben. Fig. 3 zeigt ein Motorrad, 
bei dem die Ausfuhrung anwendbar ist, und Fig. 4 eine 
Aufsicht auf Fig. 3. Wei! in den Fig. 3 und 4 denen in 
Fig. 2 entsprechen, wird ihre Beschreibung hier wegge- 
55 lassen. Ein Sicherungskasten 13 enthalt die Sicherungen 
13Aundl3B. 

GemaB Fig. 3 sind ein Vorderradimpulsgeberring 21 
und ein Hinterradimpulsgeberring 22 jeweils am Vor- 
der- bzw. Hinterrad angebracht. Jedesmal, wenn das 
60 Vorderrad und das Hinterrad sich urn einen vorbe- 
stimmten Winkel dreht, gibt der Vorderradsensor 7 und 
der Hinterradsensor 12 einen Impuls aus. Bezugszei- 
chen 23, 24, 25, 26, 27 und 28 bezeichnen einen Hand- 
griff, einen Sitz, einen Gepackkasten, einen Auspuff, ei- 
65 ne FuBraste bzw. ein Bremspedal. 

GemaB Fig. 4 bezeichnet das Bezugszeichen 31 ein 
Armaturenbrett mit einem Drehzahlmesser 32, einem 
Tachometer 33, einer Kraftstoffanzeige 34, einer Was- 
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sertemperaturanzeige 35, einer ICurvenfahrtlampe 
(links) 36 und einer Kurvenfahrtlampe (rechts) 37. Am 
Vorderabschnitt des Armaturenbretts 31 ist eine Anzei- 
getafeJ 30 angebracht. Eine vergroBerte Ansicht der An- 
zeigetafel 30 ist in Fig. 5 dargestellt t deren Bezugszei- 
chen denen in Fig. 2 entsprechen. 

GemaB Fig. 5 sind zusatzlich zu der oben beschrieben 
TCS-Warnlampe 1, der TCS-Betriebslampe 2 und der 
TCS-OFF-Anzeigelampe 3 an der Anzeigetafel vorge- 
sehen: eine ABS-Warnlampe 41, die aufleuchtet, wenn 
das auf der ABS-Steuereinheit 55 basierende Brems- 
steuersystem ausfallt, eine Olwarnlampe 42, die zu nied- 
rigen Oldruck anzeigt, eine Fernlichtlampe 43, die an- 
zeigt. daB der Scheinwerfer auf Fernlicht geschaltet ist, 
eine Neutrallampe 44, die anzeigt, daB das Getriebe des 
Motors auf neutral geschaltet ist, eine Kraftstoffwarn- 
lampe 45, die zu geringen Kraftstoffvorrat anzeigt, und 
eine Seitenstanderlampe 46, die anzeigt, daB der Seiten- 
stander nach unten gerichtet ist. 

Zuruck zu Fig. 4. Die Bezugszeichen 38, 39 und 40 
bezeichnen jeweils eine Handgriffabdeckung, em 
Hauptschalterloch bzw. einen Schaltkasten. Eine ver- 
groBerte Ansicht des ABS/TCS-Warnlampenldsch- 
schalters 15 und dem TCS-ON/OFF-Schalters 16 nach 
Fig. 4 benachbarte Elemente sind in Fig. 6 gezeigt. Das 
Bezugszeichen 29 zeigt ein Handschuhfach. Die Schal- 
ter 15 und 16 sind an einer Seitentafel angebracht. 

Nachfolgend wird der Betrieb der Ausfuhrung be- 
schrieben. Die Fig. 7 und 8 zeigen in FluBdiagrammen 
eine Hauptroutine einer Ausfuhrung. Die Hauptroutine 
wird beispielsweise nach einer vorbestimmten Zeit 
durchgefuhrt. In Schritt Si werden Perioden von Impul- 
sen (Rechteckwellen), die von dem Vorderradsensor 7 
und dem Hinterradsensor 12 (Fig. 2 und 3) ausgegeben 
sind, erfaBt (gemessen) und jeweils durch Tf bzw. T r 
dargestellt. 

In Schritt S2 werden unter Verwendung der Perioden 
Tf und T r eine Vorderraddrehzahl Vf w (n) und eine Hin- 
terraddrehzahl Vrw (n) errechnet. Die Berechnungen 
werden unter Verwendung einer ersten Gleichung und 
einer zweiten Gleichung durchgefuhrt: 

V fw (n) = Kf/Tf . . . (1) V rw (n) - K r /T r ... (2) 

Hierbei sind Kf und K r vorbestimmte Konstanten. 

In Schritt S3 wird nachfolgend festgestellt, ob ein L6- 
schen der Funktion der Antriebskraftsteuerung durch 
Betatigung des TCS-ON/OFF-Schalters 16 (Fig. 2) 
wirksam ist oder nicht. Ein Beispiel eines solchen Pro- 
zesses ist in Fig. 9 dargestellt. 

BezCiglich Fig. 9 wird in einem Schritt S31 zunachst 
festgestellt, ob eine durchschnittliche Vorderraddreh- 
zahl Vf (n) sowie gleichzeitig eine durchschnittliche Hin- 
terraddrehzahl V r /(n), die in Verbindung mit Schritt 6 
(Fig. 7) beschrieben werden, gleich 0 sind oder nicht. 
Wenn diese Werte nicht gleich 0 sind, (d. h., daB das 
Fahrzeug fahrt) dann wird der ProzeB beendet. Ande- 
rerseits, wenn die Werte gleich 0 sind, dann geht der 
ProzeB zu Schritt S32 weiter. Zu bemerken ist, daB be- 
stimmt werden kann, ob die in Schritt 2 errechnete Vor- 
derraddrehzahl Vfw (n) und die Hinterraddrehzahl V rw 
(n) gleich 0 sind oder nicht. 

In Schritt S32 wird festgestellt ob das Antriebskraft- 
steuersystem oder die erste CPU 4A fiir die Antriebs- 
kraftsteuerung sich in einem Fehlermodus befindet oder 
nicht. Eine solche Fehlerbestimmung wird nachfolgend 
beschrieben. 

Wenn sich das Antriebskraftsteuersystem nicht in ei- 



nem Fehlmodus befindet. wird in Schritt S33 festgestellt. 
ob die Antriebskraftsteuerung derzeit durchgefuhrt 
wird oder nicht. Anders gesagt. ob das nachfolgend be- 
schriebene CO\ g (n) als Zundzeitpunkt verwendet wird 
5 oder nicht. Wenn die Antriebskraftsteuerung nicht aus- 
gefuhrt wird, wird in dem Schritt S34 festgestellt. ob ein 
Loschen der Antriebskraftsteuerung durch Betatigung 
des TCS-ON/OFF-Schalters 16 angezeigt wird. d. h. der 
Schalter 16 aus ist oder nicht. Wenn ein Loschen ange- 
io zeigt ist, wird in Schritt S35 ein Steuerungshinderungs- 
flag auf 'V gesetzt. Dann wird in Schritt S36 die 

TCS-OFF-Anzeigelampe 3 angeschaltet, wonach der 
ProzeB zum Ende kommt. 

Wenn beim obigen Schritt S34 ein Zustand festge- 

15 stellt wird, in dem das Loschen der Antriebskraftsteue- 
rung durch Betatigung des TCS-ON/OFF-Schalters 16 
nicht angezeigt wird, d. h. der Schalter 16 aus ist, wird in 
Schritt S37 das Steuerungshinderungsflag F CO ntn auf "0" 
gesetzt und in Schritt S38 wird die TCS-OFF-Anzeige- 

20 lampe 3 geloscht, wonach der ProzeB zum Ende kommt. 
Es wird angemerkt, daB der TCS-ON/OFF- Schalter 
16 zu einem Zeitpunkt in einem ON-Zustand ist, zu dem 
der Hauptschalter 15 (Fig. 2) geschlossen ist. 

Zuruck zu Fig. 7. In Schritt S4 wird festgestellt. ob die 

25 Vorderraddrehzahl Vf w (n) oder die Hinterraddrehzahl 
Vrw(n) einen vorbestimmten Grenzwen uberschreitet 
oder nicht, und falls einer der Werte uberschritten wird, 
wird die Drehzahl modifiziert. Ein Beispiel dieses Pro- 
zesses ist in Fig. 10 dargestellt. 

30 Bezuglich Fig. 10 wird zunachst in im Schritt S41 fest- 
gestellt, ob die Ausgangsimpulsperiode Tf des Vorder- 
radsensors 7 gleich oder kleiner als eine vorbestimmte 
Periode (beispielsweise 20 ms) ist oder nicht. Wenn 20 
ms uberschritten werden, wird festgestellt, ob ein Zah- 

35 lerwert eines vorgegebenen Zahlers gleich oder groBer 
als 1 ist oder nicht. Weil der Zahler zuruckgesetzt wird, 
wenn an das Antriebskraftsteuersystem Strom angelegt 
wird und der ProzeB in Schritt S42 das erstemal ausge- 
fuhrt wird, dann geht der ProzeB zu Schritt S43 weiter. 

40 In Schritt S43 wird festgestellt, daB die Moglichkeit 
eines Fehlers des Vorderradsensors 7 besteht, und ein 
Vorderradfehlerflag Ff s f wird auf T gesetzt. In Schritt 
S44 wird der Zahler um eins erhoht. Ein unter Verwen- 
dung des Flags Ff s f erfaBter Fehler wird nachfolgend 

45 beschrieben. 

In Schritt S45 wird der Wert der in Schritt 2 wie oben 
beschrieben gesetzten Vorderraddrehzahl Vf w (n) ge- 
loscht und eine neun Steuerzyklen zuvor errechnete 
Vorderraddrehzahl, das ist Vf w (n — 9) wird in dem ge- 

50 genwartigen Steuerzyklus als die Vorderraddrehzahl 
Vfw (n) gesetzt. In Schritt S46 wird ein nachfolgend in 
Verbindung mit Schritt S51 beschriebener R-Zahler zu- 
ruckgesetzt. 

Wenn das Vorderradfehlerflag Ff s f, wie oben be- 
55 schrieben, gleich "1" ist, d. h M wenn die Ausgangspulspe- 
riode Tf des Vorderradsensors 7 vorbestimmte Periode 
(20 ms) uberschreitet, so ist dies kein normaler Fahrzu- 
stand und es besteht die Moglichkeit, daB der Vorder- 
radsensor 7 versagt hat. Weil in diesem Fall das Aus- 
60 gangssignal des Vorderradsensors 7 nicht genau ist, 
wird in Schritt S45 V fw (n — 9) als die Vorderraddrehzahl 
Vf w (n) verwendet, so daB im nachfolgend beschriebe- 
nen Schritt S6 unter Verwendung von Daten vor dem 
Fehler des Vorderradsensors 7 eine durchschnittliche 
65 Vorderraddrehzahl Vf (n) errechnet werden kann. 

Falls der ProzeB von Schritt S41 zu Schritt S42 konti- 
nuierlich zwei oder mehrere Male ablauft, geht der Pro- 
zeB fortschreitend von Schritt S42 bis Schritt S47 wei- 
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ter. In Schritt S47 wird die Periode Tf auf eine vorab 
gesetzte bestimmte Periode max Tf (z. B. 65 ms) zuruck- 
gesetzt. In Schritt S48 wird die Vorderraddrehzahl Vf w 
(n) erneut unter Verwendung der riickgesetzten Periode 
Tf errechnet. 

In Schritt S49 wird ein Flag F ng auf T' gesetzt. In 
Schritt S50 wird der obengenannte Zahler um eins er- 
hdht. In Schritt S51 wird der R-Zahler zuruckgesetzt. 

Wenn im obengenannten Schritt S41 festgestellt wird, 
daB die Ausgangsimpulsperiode Tf des Vorderradsen- 
sors 7 gleich oder kiirzer als 20 ms ist, dann wird in 
Schritt S52 festgestellt. ob das Vorderradfehlerflag Ff s f 
gleich "1" ist oder nicht. Wenn das Vorderradfehlerflag 
Ffsf gleich W F ist, wird in Schritt S53 der R-Zahler um 
eins erhoht. Der R-Zahler wird auch dann zuruckge- 
setzt, wenn an daB Antriebskraftsteuersystem Strom an- 
gelegt wird. 

In Schritt S54 wird bestimmt, ob der Zahlerwert des 
R-Zahlers gleich 6 ist oder nicht. Wenn der Zahlerwert 
gleich 6 ist (d. h., falls nach Bestimmung, das Tf 20 ms 
uberschreitet, in Folge 6mal festgestellt wird, daB Tf 
kiirzer als 20 ms ist), werden das Vorderradfehlerflag 
Ffsf und das Flag F ng auf "0" gesetzt und in Schritt S55 
werden der obengenannte Zahler und der R-Zahler zu- 
ruckgesetzt. 

Nach Durchfuhrung der obengenannten Schritte S46, 
S51 oder S55 oder nach einer negativen Bestimmung in 
Schritt S52 oder S54 geht der ProzeB zu Schritt S56 
weiter, bei dem ein ahnlicher ProzeB auch ftir die Peri- 
ode T r des Hinterrads ausgefuhrt wird. Es wird ange- 
merkt, daB ein dem Vorderradfehlerflag Ff s f entspre- 
chendes Flag des Hinterrads ein Hinterradfehlerflag Ff sr 
ist und eine der vorbestimmten Periode max Tf entspre- 
chende Periode max T r ist. 

Falls weiter das Flag F ng eines der Vorder- und Hin- 
terrader gleich "\" ist, wenn die Drehzahl des anderen 
Rades V rw (n) oder V fw (n) auf V^ (n — 9) oder V fw 
(n— 9) gesetzt ist, so wird es anstelle dieses Setzvor- 
gangs auf die vorbestimmte Periode max T r oder max Tf 
gesetzt. 

Zuruck zu Fig. 7. In Schritt S5 wird eine Begrenzung 
der Drehzahlvariationen der Vorderraddrehzahl Vf w (n) 
und der Hinterraddrehzahl V rw (n) durchgefuhrt. Ein 
Beispiel dieses Prozesses ist in Fig. 1 1 dargestellt 

In Fig. 1 1 in Schritt S61 wird festgestellt, ob die Vor- 
derraddrehzahl Vfw (n) eine Drehzahl uberschreitet, er- 
halten durch Addition einer vorbestimmten Drehzahl 
(beispielsweise entsprechend 7 km/h) zu einer im letz- 
ten Steuerzyklus errechneten Vorderraddrehzahl (das 
ist Vfw (n— 1)), und wenn die erstgenannte uberschritten 
wird, wird in Schritt S62 die Vorderraddrehzahl Vf w (n) 
auf die obengenannte Drehzahl zuruckgesetzt (Vf w 
(n-l) + 7km/h). 

Falls Schritt S61 als negativ festgestellt wird, so wird 
in Schritt S63 festgestellt, ob die Vorderraddrehzahl Vf w 
(n) niedriger als eine Drehzahl ist, erhalten durch Sub- 
traktion einer vorbestimmten Drehzahl (z. B. entspre- 
chend 7 km/h) von der im letzten Steuerzyklus errech- 
neten Vorderraddrehzahl V w f(n— 1). Wenn die erstge- 
nannte geringer ist, wird in Schritt S64 die Vorderrad- 
drehzahl Vf w (n) auf die obengenannte Drehzahl (Vf w 
(n— 1) — 7 km/h) zuruckgesetzt. 

Nach dem ProzeB in Schritt S62 oder S64 oder nach 
negativer-Feststellung in Schritt S63 geht der ProzeB zu 
Schritt S65 weiter, in dem fur die Hinterraddrehzahl Vrw 
(n) ein ahnlicher ProzeB ausgefuhrt wird. 

Fig. 12 zeigt in einem Graph die Art und Weise der 
Anderung der Vorderraddrehzahl Vf w (n). In Fig. 12 ist 



die Abszisse die Zeitachse und die Ordinate die Vorder- 
raddrehzahl. In Fig; 1 2 zeigt ein abwechselnd mit langen 
und zwei kurzen Strichen markierter Pfeil eine maxima- 
le Raddrehzahlanderung, geschatzt nach Fahrt auf einer 
5 StraBe mit einem geringen Reibkoeffizienten bei einem 
Durchfuhrungsintervall (nachfolgend als "B/G-Inter- 
vair bezeichnet) der in Fig. 7 und 8 dargestellten Haupt- 
routine. Wie aus Fig. 12 ersichtlich, ist der in den ver- 
schiedenen Stufen von Fig. 1 1 angezeigte Wert von ent- 

10 sprechend 7 km/h ein Wert, der die obengenannte maxi- 
male Raddrehzahlanderung uberschreitet. Es wird an- 
gemerkt, daB, wenn die maximale Raddrehzahlande- 
rung entsprechend 7 km/h uberschreitet, selbstver- 
standlich die in den verschiedenen Schritten nach 

15 Fig. 1 1 angezeigten Werte auf diese uberschreitende 
Werte modifiziert werden. 

Zuruck zu Fig. 7. In Schritt S6 werden Durchschnitts- 
raddrehzahlen (eine Durchschnittsvorderraddrehzahl 
Vf (n) und eine Durchschnittshinterraddrehzahl V r (n)) 

20 errechnet, die Durchschnittswerte der Vorderraddreh- 
zahl und der Hinterraddrehzahl sind. Ein Beispiel dieses 
Prozesses ist in Fig. 13 dargestellt. 

In Fig. 13, in Schritt S71 wird festgestellt, ob eine 
Vorderraddrehzahl Vf w (n) geringer ist als Vf (n— 1) (ei- 

25 ne im letzten Steuerzyklus errechnete Durchschnitts- 
vorderraddrehzahl Vf (n)). Wenn die erstgenannte nicht 
geringer ist, wird gemaB einer dritten Gleichung eine 
durchschnittliche Vorderraddrehzahl Vf (n) errechnet. 

30 V f (n) - (V f w(n) + Vfw(n-l) + V fw (n-2) + ... 
+ V fw (n-m + l))/m...(3) 

Weil (n) einen Berechnungswert des gegenwartigen 
Steuerzyklus darstellt, ist der Wert Vf (n) ein gleitender 

35 Durchschnittswert. Es wird angemerkt, daB m eine posi- 
tive integrale Zahl ist. Weil in Schritt S45 in Fig. 10 Vf w 
(n — 9) als Vfw (n) gesetzt ist, ist m in diesem Fall = 10. 

Wenn im obengenannten Schritt S71 eine bestatigen- 
de Bestimmung durchgefuhrt wurde, wird im Schritt S72 

40 festgestellt, ob eine im letzten Steuerzyklus errechnete 
Durchschnittsvorderraddrehzahl Vf (n— 1) unter der 
Vorderraddrehzahl Vf w (n) liegt oder nicht. Wenn die 
erstgenannte niedriger ist, wird in Schritt S73 die durch- 
schnittliche Vorderraddrehzahl Vf (n— 1) des letzten 

45 Steuerzyklus als durchschnittliche Vorderraddrehzahl 
Vf (n) des gegenwartigen Steuerzyklus gesetzt. Anders 
gesagt, wird die durchschnittliche Vorderraddrehzahl Vf 
(n) als der Wert des letzten Steuerzyklus beibehalten. 
Wenn andererseits die durchschnittliche Vorderrad- 

50 drehzahl Vf (n — 1) nicht geringer ist, geht der Steuer- 
prozeB zu Schritt S74 weiter. 

In Schritt S75 wird gemafl einer der dritten Gleichung 
ahnlichen Gleichung eine durchschnittliche Hinterrad- 
drehzahl von V r (n) errechnet. 

55 Auf diese Weise wird, wenn nur aufgrund Berechnung 
einer durchschnittlichen Vorderraddrehzahl Vf (n) eine 
vorbestimmte Bedingung erfiillt wird, die durchschnittli- 
che Vorderraddrehzahl Vf (n) auf einem Wert gehalten, 
der in dem letzten Steuerzyklus erhalten wurde. 

eo Fig. 14 zeigt in einem Graph ein Beispiel der Art und 
Weise von Anderungen der Vorderraddrehzahl Vf w 
(Vfw (n)) und der Hinterraddrehzahl Vrw (V rw (n)) f wenn 
das Fahrzeug plotzlich gebremst wird. Wie in Fig. 14 
dargestellt, kommt es beim Bremsen manchmal vor, daB 

65 die GroBenbeziehung zwischen der Vorderraddrehzahl 
Vfw und der Hinterraddrehzahl Vrw sich mit Ablauf der 
Zeit alternierend andert, wenn das Fahrzeug eine ABS- 
Steuerung durchfuhrt. 
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Wenn in einem solchen gebremsien Zustand die Vor- 
derraddrehzahl Vf w < als die Hinterraddrehzahl Vrw ist, 
so tritt scheinbar ein beschleunigter Schlupfzustand ein 
und die Antriebskraftsteuerung beginnt. Wenn demge- 
maB, wie in Fig. 15 dargestellt, die Vorderraddrehzahl 5 
Vf w (n) unter der durchschnittlichen Vorderraddrehzahl 
Vf (n — 1 ) des letzten Steuerzyklus (Schritt S7 1 ) liegt und 
die durchschnittliche Vorderraddrehzahl Vf (n — 1) des 
letzten Steuerzyklus unter der der Hinterraddrehzahl 
Vrw (n) (Schritt S72) liegt, dann wird die durchschnittli- 10 
che Vorderraddrehzahl Vf (n) auf diesem Wert gehalten 
(abwechselnd lange und zwei kurze Linien in Fig. 15), 
und wenn das obengenannte nicht der Fall ist, wird un- 
ter Verwendung der dritten Gleichung eine durch- 
schnittliche Vorderraddrehzahl Vf (n) errechnet (Schritt 15 
S74). 

Es wird angemerkt, daB, wie oben beschrieben eine 
solche Zustandsbestimmung zur Berechnung einer 
durchschnittlichen Hinterraddrehzahl V r (n) nicht ver- 
wendetwird. 20 

Zuruck zu Fig. 7. In Schritt S7 wird unter Verwen- 
dung einer vierten Gleichung ein Schlupfbetrag Vb (n) 
des Fahrzeugs errechnet. 

V b (n) = V r (n)- V f (n)...(4) 25 

In Schritt S8 wird unter Verwendung einer funften 
Gleichung ein Schlupfverhaltnis Sb (n) des Fahrzeugs 
errechnet. 



S b (n) - V b (n)/V r (n)...(5) 



30 



Als Ergebnis wird das Schlupfverhaltnis Sb (n) in dem 
Bereich von 0 bis 1 berechnet. 

In Schritt S9 wird aus der durchschnittlichen Vorder- 35 
raddrehzahl Vf (n) unter Verwendung einer in Fig. 16 
gezeigten Tafel ein gewiinschter Schlupfbetrag Vt ge- 
sucht. 

Wenn der Schlupfbetrag Vb (n) und der Schlupfbetrag 
Vy in den genannten Schritten S7 und S9 bestimmt sind, 40 
werden von einem von der Hauptroutine abweichenden 
Interrupt-ProzeB unter Verwendung solcher Vb (n) und 
Vt PID-Steuerglieder errechnet. Ein Beispiel des Inter- 
rupt-Prozesses ist in Fig. 17 dargestellt. 

In Fig. 1 7 werden zuerst in den Schritten S81 und S82 45 
der so errechnete Schlupfbetrag Vb (n) und der Schlupf- 
betrag Vt eingelesen. 

In den Schritten S83 bis S85 werden ein Proportional- 
glied (P-Glied) T p ein Integralglied (1-Glied) T\ und ein 
Differentiated (D-Glied) Td, die PID-Riickkopplungs- 50 
steuerglieder sind, unter Verwendung sechster bis ach- 
terGleichungen errechnet 



T p = (V b (n)-V T ) x G p = AV(n) x G p (6) 
Ti = (AV(n) + AV(n-l) + AV(n-2)+ ... + 
AV(1)) x Gi = dtIAV(n) x Gi (7) 
T d = (AV(n)-AV(n-l)) x G d (8) 



55 



60 



Hier sind G p , Gi und Gd vorbestimmte Steuerfrikto- 
ren und AV (n) ist eine Differenz zwischen dem aktuel- 
len Schlupfbetrag Vb (n) und dem Schlupfbetrag Vt. 
Weiter ist dtZAV (n) eine Gesamtsumme der Werte AV 65 
(n), errechnet in dem ProzeB des gegenwartigen Steuer- 
zyklus aus AV (n), wiederum berechnet in dem ProzeB 
des ersten Steuerzyklus. Weiter werden die Steuerglie- 



der T p , Ti und Td sowie K l0 tai nicht auf Werte gesetzt, 
die die entsprechenden vorbestimmten Maximalwerte 
uberschreiten. 

Zuruck zur Fig. 7. In Schritt S10 wird ein Sammelwert 
der obengenannten Steuerglieder gemaB einer neunten 
Gleichung errechnet. 

Ktotai = T p -hTi-hT d (9) 

In Schritt SI 1 wird ein Verzogerungsbetrag A0j g (po- 
sitiver Wert) eines Zundzeitpunkts in Abhangigkeit von 
der Motordrehzahl N e und dem Sammelwert K t0 iai ge- 
setzt. Dieses Setzen wird durchgefiihrt durch Auslesen 
von A0j g aus einer A0j g -Karte, die N e und lC t0 iai als 
Parameter verwendet. 

In der sich an Fig. 7 anschlieBenden Fig. 8 werden in 
einem Schritt SI 2 ein Standardziindzeitpunkt S0i g (n) 
und ein Antriebskraftsteuerungszeitpunkt C0i g (n) er- 
rechnet. Ein Beispiel eines solchen Prozesses ist in 
Fig. 18 dargestellt. 

In Fig. 18 wird zunachst in Schritt S91 aus der Motor- 
drehzahl N e unter Verwendung bekannter Technik ein 
Standardziindzeitpunkt S0i g (n) errechnet. In Schritt 
S92 wird gemaB einer zehnten Gleichung unter Ver- 
wendung des obengenannten Werts S0i g (n) und des 
Verzogerungsbetrags A0i g ein Antriebskraftsteue- 
rungszundzeitpunkt C0i g (n) errechnet. 

C0 ig (n) - S0 ig (n) - A0 ig ( 1 0) 

Auf diese Weise ist C0i g ein um A0j g vom S0j g (n) 
verzogerter Betrag. 

In Schritt S93 wird festgestellt, ob die Antriebskraft- 
steuerung (TC) gegenwartig durchgefiihrt wird oder 
nicht, in anderen Worten, ob CAj g (n) als Zundzeitpunkt 
genommen wird oder nicht. Wenn die Antriebskraft- 
steuerung nicht ausgefiihrt wird, kommt der ProzeB 
zum Ende. Wenn andererseits die Antriebskraftsteue- 
rung durchgefiihrt wird, wird in den Schritten S94 und 
S95 festgestellt, ob die Spannung der Strorriquelle fur 
den Vorderradsensor 7 oder die Spannung der Strom- 
quelle fur den Hinterradsensor 12 unter einer vorbe- 
stimmten Spannung (fail-safe-Spannung) liegt oder 
nicht. Wenn wenigstens eine der Spannungen der 
Stromquelle unter der fail-safe-Spannung liegt, geht der 
ProzeB zu Schritt S98 weiter. Wenn andererseits die 
Spannungen der Stromquelle die fail-safe-Spannung 
uberschreiten, geht der ProzeB zu Schritt S96 weiter. 

In Schritt S96 wird festgestellt, ob die durchschnittli- 
che Vorderraddrehzahl Vf (n) gleich oder mehr als ent- 
sprechend 3 km/h ist. Wenn die durchschnittliche Vor- 
derraddrehzahl Vf (n) weniger als entsprechend 3 km/h 
ist, kommt der ProzeB zum Ende. Wenn andererseits die 
durchschnittliche Vorderraddrehzahl Vf (n)* hoher als 
entsprechend 3 km/h ist, wird in Schritt S97 bestimmt, 
ob das fail-safe- Flag Ff sr des Hinterrads gleich "1" ist 
oder nicht. Wenn Ff sr gleich "(T ist, kommt der ProzeB 
zum Ende, wenn jedoch Ffsr gleich "1" ist, geht der Pro- 
zeB zu Schritt S98 weiter. 

In Schritt S98 wird ein in dem letzten Steuerzyklus 
errechneter Wert C0* g (n— 1) als der Antriebskraft- 
steuerungsziindzeitpunkt C0i g (n) gesetzt. Anders ge- 
sagt wird C0i g (n) als ein Wert des letzten Steuerzyklus 
gehalten. Danach wird der ProzeB beendet. Auf diese 
Weise wird, wenn wahrend Antriebskraftsteuerung die 
Moglichkeit eines Fehlers des Vorderradsensors 7 oder 
des Hinterradsensors 12 hoch ist, der Zundzeitpunkt auf 
einem Wert des letzten Steuerzyklus gehalten. 



11 
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Zuruck zu Fig. 8. In Schritt SI 3 wird festgestellt, ob 
eine in Verbindung mit Schritt S21 erlauterte Ruckkehr- 
steuerung durchgefuhrt werden soil. Wenn die Rtick- 
kehrsteuerung nicht durchgefuhrt werden soli wird in 
Schritt S14 festgestellt, ob gegenwartig eine Antriebs- 
kraftsteuerung TC durchgefuhrt wird oder nicht (ob 0i g 
(n) als Zundzeitpunkt genommen wird oder nicht). 
Wenn die Antriebskraftsteuerung TC nicht durchge- 
fuhrt wird, wird in Schritt S15 festgestellt, ob Startbe- 
dingungen fur Antriebskraftsteuerung erfullt sind oder 
nicht. Wenn die Bedingungen nicht erfullt sind, wird in 
Schritt SI 6 S0i g (n) als Zundzeitpunkt Oj g (n) verwen- 
det. Wenn andererseits die Bedingungen erfullt sind, 
wird in Schritt St8 der Antriebskraftsteuerungszund- 
zeitpunkt C0i g (n) als 0i g (n) verwendet. 

Ein Beispiel des oben beschriebenen Prozesses in 
Schritt S15 ist in Fig. 19 dargestellt. In Fig. 19 wird in 
einem Schritt SI 01 festgestellt, ob das Steuerungshinde- 
rungsflag F co mn (gemaB den Schritten S35 und S37 in 
Fig. 9) gleich "0" ist oder nicht. Wenn das Steuerungshin- 
derungsflag F CO mn gleich "0" ist, wird in Schritt SI 02 
festgestellt, ob das Schlupfverhaltnis Sb (n) uber einem 
Steuerbeginnschlupfverhaltnis Si (n) liegt oder nicht. 
Das Verhaltnis Si (n) wird aus einer in Fig. 20 gezeigten 
Tafel in Abhangigkeit von der durchschnittlichen Vor- 
derraddrehzahl Vf (n) gesucht. 

Falls Sb (n) gleich oder geringer als Si (n) ist, geht der 
ProzeB zu Schritt SI 6 weiter. Falls aber Sb (n) Sj (n) 
uberschreitet, wird in einem Schritt SI 03 festgestellt, ob 
die durchschnittliche Hinterraddrehzahl V r (n) eine vor- 
bestimmte Drehzahl (beispielsweise entsprechend 
5 km/h) uberschreitet. Falls V r (n) diese Drehzahl nicht 
uberschreitet, geht der ProzeB zu Schritt SI 6 weiter. 
Falls aber V r (n) die Drehzahl uberschreitet, wird in 
Schritt S104 bestimmt, ob die durchschnittliche Hinter- 
raddrehzahl V r (n) eine im letzten Steuerzyklus errech- 
nete durchschnittliche Hinterraddrehzahl V r (n— 1) 
uberschreitet oder nicht. 

Fails V r (n) geringer als V r (n — 1), geht der ProzeB zu 
Schritt SI 6 weiter. Falls aber V r (n) V r (n — 1) uberschrei- 
tet, wird in Schritt SI 05 festgestellt, ob die durchschnitt- 
liche Vorderraddrehzahl Vf (n) gleich oder geringer ist 
als eine vorbestimmte Drehzahl (beispielsweise entspre- 
chend 3 km/h). 

Falls Vf (n) die gerade genannte Drehzahl uberschrei- 
tet (wenn das Fahrzeug fahrt), wird in Schritt SI 06 fest- 
gestellt, ob das Vorderradfehlerflag Ff s f gleich 'T* ist 
oder nicht. Wenn es "1" ist, geht der ProzeB zu Schritt 
St6 weiter. Wenn das Vorderradfehlerflag Ff S f gleich "0" 
ist, dann wird bestimmt, daB die Startbedingungen zur 
Antriebskraftsteuerung erfullt sind und der ProzeB geht 
zu Schritt S18 weiter, in dem C0 i g (n) als 0i g (n) heran- 
gezogen wird. 

Falls Vf (n) gleich oder geringer als die obengenannte 
Drehzahl ist, wird in einem Schritt SI 07 festgestellt, ob 
das Fahrzeuggetriebe in seiner Neutralposition ist oder 
nicht. Wenn des Getriebe in der Neutralposition ist, 
geht der ProzeB zu Schritt SI 6 weiter, falls jedoch das 
Getriebe nicht in seiner Neutralposition ist, geht er zu 
Schritt S 18 weiter. 

Wenn die Feststellungen der Schritte SI 02 bis S104 
alle bestatigend sind und die Feststellung in Schritt S105 
negativ ist, wird herkommlicherweise festgestellt, daB 
die Startbedingungen fiir die Antriebskraftsteuerung 
erfullt sind. Jedoch wird in der vorliegenden Ausfuhrung 
weiter in Schritt SI 06 festgestellt, ob das Vorderradfeh- 
lerflag Ffsf gleich "1" ist oder nicht, und nur wenn das 
Vorderradfehlerflag Ff s f gleich "0" ist, wird die Antriebs- 
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kraftsteuerung begonnen. 

Insbesondere weil dies der Fall ist, wenn der ProzeB 
uber die Schritte S102 bis S105 zu Schritt S106 fort- 
schreitet, auch wenn der Vorderradsensor 7 in einem 
Fehlerzustand ist, wird festgestellt, daB eine Fehlermog- 
lichkeit des Vorderradsensors 7 besteht (Wenn Fr s f 
gleich "1" ist), und die Antriebskraftsteuerung wird nicht 
begonnen. 

Es wird angemerkt, daB der Wert der durchschnittli- 
chen Vorderraddrehzahl Vf (n) nicht unmittelbar uber 
einen weiten Bereich variiert auch dann, wenn der Vor- 
derradsensor 7 versagt. so daB das Ausgangssignal des 
Vorderradsensors 7 beispielsweise auf 0 reduziert ist. 
Selbst wenn daher in Schritt S105 festgestellt wird, daB 
die durchschnittliche Vorderraddrehzahl Vf (n) die ge- 
nannte vorbestimmte Drehzahl uberschreitet, so be- 
steht die Moglichkeit, daB Ff s f gleich "t" sein kann. 

Zuruck zu Fig. 8. Wenn in Schritt S14 festgestellt 
wird, daB die Antriebskraftsteuerung TC ausgefuhrt 
wird, wird in Schritt SI 7 festgestellt, ob die Beendi- 
gungsbedingungen fiir die Antriebskraftsteuerung er- 
fullt sind oder nicht. Wenn die Beendigungsbedingun- 
gen nicht erfullt sind, geht der ProzeB zum oben be- 
schriebenen Schritt S18 weiter. Wenn die Beendigungs- 
bedingungen erfullt sind, geht der ProzeB zu Schritt S21 
weiter, um in die Riickkehrsteuerung einzutreten, in der 
C0 i g graduell zu S0i g (n) zuruckgefuhrt wird. 

Ein Beispiel des beschriebenen Prozesses in Schritt 
SI 7 ist in Fig. 21 dargestellt. In Fig. 21 wird in Schritten 
Sill und SI 12 festgestellt, ob die Stromversorgungs- 
spannung fiir den Vorderradsensor 7 und die Stromver- 
sorgungsspannung fur den Hinterradsensor 12 die fail- 
safe-Spannung uberschreiten. Wenn wenigstens eine 
der Stromversorgungsspannungen gleich oder geringer 
als die fail-safe-Spannung ist, geht der ProzeB zu Schritt 
S120 weiter. Wenn andererseits die Stromversorgungs- 
spannungen beide die fail-safe-Spannung uberschreiten, 
geht der ProzeB zu Schritt SI 13 weiter. 

In Schritt SI 13 wird festgestellt, ob das Schlupfver- 
haltnis Sb (n) geringer als ein Steuerungsbeendigungs- 
Schlupfverhaltnis S2 (n) ist oder nicht. Dieses Schlupf- 
verhaltnis S2 (n) wird aus einer Tafel wie etwa der in 
Fig. 22 gezeigten in Abhangigkeit von der durchschnitt- 
lichen Vorderraddrehzahl Vf(n) gesucht. 

Falls Sb (n) gleich oder hoher als S2 (n) ist, geht der 
ProzeB zu Schritt SI 20 weiter. Falls jedoch Sb (n) kleiner 
als S2 (n) ist, wird in Schritt SI 14 festgestellt, ob ein 
Absolut-Wert einer Differenz zwischen S0i g (n) und 
C0i g (n) gleich oder groBer als ein vorbestimmter Win- 
kel mit r-Winkelgraden ist oder nicht. Wenn der Abso- 
lut- Wert kleiner als r-Winkelgrad ist, geht der ProzeB zu 
Schritt SI 20 weiter. Wenn aber der Absolut-Wert gleich 
oder groBer als r-Winkelgrad ist, wird in Schritt SI 15 
festgestellt, ob die durchschnittliche Vorderraddrehzahl 
Vf (n) gleich oder geringer als eine vorbestimmte Dreh- 
zahl (z. B. entsprechend 3 km/h) ist oder nicht. 

Wenn Vf (n) gleich oder kleiner als die gerade genann- 
te Drehzahl ist, wird in einem Schritt Si 16 festgestellt, 
ob das Hinterradfehlerflag Ff sr gleich "1" ist oder nicht. 
Wenn das Flag Ff sr gleich tt l M ist, geht der ProzeB zu 
Schritt 120 weiter. Falls das Flag Ff sr gleich "0 n ist oder 
falls in Schritt Sll 5 festgestellt wird, daB Vf (n) die oben- 
genannte vorbestimmte Drehzahl uberschreitet, wird in 
Schritt SI 17 ein Timer gestartet. Es wird angemerkt, 
daB, falls der ProzeB in einem nachfolgenden Steuerzy- 
klus oder Steuerzyklen abgelaufen ist, die gemessene 
Zeit des Timers nicht zuriickgesetzt wird. 

In Schritt SI 18 wird festgestellt, ob der genannte Ti- 
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mer eine vorbestimmte Zeit (beispielsweise 20 ms) ge- 
messen hat oder nicht. Wenn diese vorbestimmte Zeit 
abgelaufen ist, wird in Schritt SU 9 der Timer zuriickge- 
setzt, und der ProzeQ geht zu Schritt S21 (Fig. 8) weiter. 
Anders gesagt, es wird festgestellt, daB die Beendi- 5 
gungsbedingungen fur die Antriebskraftsteuerung er- 
fullt sind, und die Ruckkehrsteuerung wird begonnen. 

Falls die vorbestimmte Zeit nicht abgelaufen ist oder 
nachdem der genannte Timer in Schritt SI 20 zuruckge- 
setzt ist, geht der ProzeB zu Schritt S18 (Fig. 8) weiter 10 
Anders gesagt, es wird festgestellt, daB die Beendi- 
gungsbedingungen fur die Antriebskraftsteuerung nicht 
erfullt sind, und C0j g (n) wird als 0i g (n) herangezogen. 

In Fig. 23 ist ein Beispiel der Ruckkehrsteuerung in 
Schritt S21 beschrieben. In Fig. 23 wird zunachst in ei- 15 
nem Schritt S121 der Zundzeitpunkt 0i g (n) auf einen 
Wert gesetzt, der durch Addition eines vorbestimmten 
Werts R zu einem im letzten Steuerzyklus errechneten 
Zundzeitpunkt 0i g (n— 1) erhalten wird. Anders gesagt, 
0j g (n) wird auf einen Wert gesetzt, der 0i g (n— 1) um R 20 
Winkelgrad voreilt. 

In Schritt SI 22 wird festgestellt, ob 0; g (n) ein Wert 
gleich oder groBer als der in Schritt SI 2 errechnete 
Standardzundzeitpunkt S0i g (n) ist oder nicht, d. h. ob 
0i g (n) ein Wert gleich S0i g (n) ist oder S0i g (n) voreilt. 25 
Wenn 0i g (n) ein Wert gleich oder groBer als S0i g (n) ist, 
wird in Schritt S123 der Zundzeitpunkt 0j g (n) auf S0j g 
(n) gesetzt. In Schritt S124 wird die Beendigung der 
Ruckkehrsteuerung festgestellt, wonach der ProzeB 
zum Ende kommt. Wenn andererseits 0j g (n) ein Wert 30 
geringer als S0i g (n) ist, so kommt der ProzeB zum Ende, 
um die Ruckkehrsteuerung fortzufuhren. 

Es wird angemerkt, daB, obwohl der ProzeB in Schritt 
SI 21 im vorliegenden Beispiel bei jedem Ablauf der 
Hauptroutine ablauft, er auch unabhangig von einem 35 
Ablauf-Timing der Hauptroutine mit festem Timing ab- 
laufen kann. 

Zuriick zu Fig. 8. Falls im genannten Schritt S13 fest- 
gestellt wird, daB eine Ruckkehrsteuerung ausgefuhrt 
wird, wird in Schritt S20 festgestellt, ob die Beendi- 40 
gungsbedingungen fiir die Ruckkehrsteuerung und die 
Ruckkehr zur Antriebskraftsteuerung TC erfullt sind 
oder nicht. Die Feststellung kann insbesondere dadurch 
getroffen werden, daB festgestellt wird, ob das in Schritt 
S8 errechnete Schlupfverhaltnis Sb (n) uber dem Steuer- 45 
beginn-Schlupfverhaltnis Si (n) (siehe Schritt SI 02 in 
Fig. 1 9) ist oder nicht Wenn Si (n) uberschritten ist, geht 
der ProzeB von Schritt S20 zu Schritt SI 8 weiter, wenn 
aber Si (n) nicht uberschritten wird, geht der ProzeB zu 
Schritt S21 weiter, um die Ruckkehrsteuerung fortzu- 50 
fuhren. 

Nachfolgend wird, wenn in Schritt SI 8 C0i g (n) als 0i g 
(n) herangezogen wird, in Schritt SI 9 die Beleuchtungs- 
steuerung der TCS-Betriebs!ampe 2 durchgefuhrt. Ein 
Beispiel des Prozesses ist in Fig. 24 dargestellt. In 55 
Fig. 24 wird in Schritt S131 zunachst festgestellt, ob der 
in der Berechnung von C0 i g (n) verwendete Verzoge- 
rungsbetrag A0; g einen vorbestimmten Winkel (bei- 
spielsweise 10°) uberschreitet oder nicht. Dieser vorbe- 
stimmte Winkel ist ein derart gewahlter Wert, daB wenn 60 
der Zundzeitpunkt beispielsweise um diesen Winkel 
verzogert wird, der Fahrer des Fahrzeugs fuhlen kann, 
daB die Antriebskraftsteuerung arbeitet. 

Wenn der genannte Winkel uberschritten wird, wird 
in Schritt SI 32 die TCS-Betriebslampe angeschaltet. 65 
Wenn dieser Winkel jedoch nicht uberschritten wird, 
dann wird in Schritt S133 die TCS-Betriebslampe 2 aus- 
geschaltet. Danach kommt der ProzeB zum Ende. ICurz 
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gesagt, selbst wenn bei dieser Ausfuhrung die Antriebs- 
kraftsteuerung tatsachlich ausgefuhrt wird. so leuchtet 
die TCS-Betriebslampe 2 nur dann auf, wenn der Steu- 
erzustand vom Fahrer fiihlbar ist. 

Der in den Fig. 7 und 8 in den Schritten St und S21 
erlauterte ProzeB, das ist die Berechnung eines Zund- 
zeitpunkts 0 , g (n), kann durch die erste CPU 4A zur 
Antriebskraftsteuerung der Zundzeitpunkt/Antriebs- 
kraftsteuereinheit 4 (Fig. 2) ausgefuhrt werden. Weiter 
wird 0, g (n) auf die zweite CPU 4B fiir die Zundung 
ubertragen. Die zweite CPU 4B steuert die Zundkerzen 
8 (Fig. 2) unter Verwendung von 0i g (n). Weiter errech- 
net die zweite CPU 4B unabhangig einen Reserve-Stan- 
dardziindzeitpunkt S0j g (n) und steuert, wenn das An- 
triebskraftsteuersystem oder die erste CPU 4A ausfallt, 
unter Verwendung dieses S0i g (n) die Zundkerzen 8. 

Eine solche Steuerung der zweiten CPU 4B wird in 
Schritt S22 ausgefuhrt. Schritt S22 laBt sich wie folgt 
umreiBen: 

1) Die Steuerung der Zundkerzen 8 gemaB einem 
Zundzeitpunkt 0j g (n) wird von der ersten CPU 4A 
darauf ubertragen; 

2) Berechnung eines Reserve-Standardzundzeit- 
punkts S0i g (n); 

3) Berechnung einer Erregungszeit der Zundkerzen 
8; 

4) Ausgabe von Motordrehzahldaten an den Dreh- 
zahlmesser; 

5) Ausgabe eines Festpunkts nach dem Start; und 

6) Berechnung eines Explosions-Beendigungssi- 
gnals (Ausgabe an die ABS-Steuereinheit 55). 

Nachfolgend wird ein Beispiel der in Verbindung mit 
Schritt S32 in Fig. 9 beschriebenen Fehlerbestimmung 
beschrieben. Ein Fehler wird festgestellt, wenn eine der 
Bedingungen (1) bis (8) erfullt ist. Eine solche Fehlerfest- 
stellung wird durch die erste CPU 4A oder die zweite 
CPU 4B durchgefuhrt. Die acht Bedingungen sind fol- 
gende: 

1) Nach dem Abfall der Stromversorgungsspan- 
nung des Vorderradsensors 7 unter die fail-safe- 
Spannung halt der Zustand fiir eine vorbestimmte 
Zeit V w bf an, oder nach dem Abfall der Versor- 
gungsspannung fur den Hinterradsensor 12 unter 
die fail-safe-Spannung halt der Zustand fur die vor- 
bestimmte Zeit V w br an. 

2) Nachdem das in Schritt S43 in Fig. 10 angezeigte 
Vorderradfehlerflag Ff s f gleich 'V wird, halt der 
Zustand fur eine vorbestimmte Zeit Vn (z. B. 1,5 
sec.) an, oder nachdem das Hinterradfehlerflag Ff sr 
gleich "1" wird, halt der Zustand fiir die vorbe- 
stimmte Zeit Vn an. 

3) Die durchschnittliche Hinterraddrehzahl V r (n) 
uberschreitet nicht eine vorbestimmte Raddreh- 
zahl Vrmin2 (z. B. entsprechend 3 km/h) innerhalb 
einer vorbestimmten Zeit Vf 2 (z. B. 500 ms) oder 
nachdem die durchschnittliche Vorderraddrehzahl 
Vf (n) eine vorbestimmte Raddrehzahl Vf m j n 2 (z. B. 
entsprechend 4 km/h) uberschritten hat. 

4) Die durchschnittliche Vorderraddrehzahl Vf (n) 
uberschreitet nicht die vorbestimmte Raddrehzahl 
fmin 2 (z. B. entsprechend 3 km/h) innerhalb einer 
anderen vorbestimmten Zeit Vf3 (z. B. 10 sec.) oder 
nachdem die durchschnittliche Hinterraddrehzahl 
V r (n) die vorbestimmte Raddrehzahl Vrmin (z. B. 
entsprechend 4 km/h) uberschritten hat 
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5) Von der CPU 4B kommt kein Signal (festgestellt 
durch die erste CPU 4A). 

6) Von der CPU 4A kommt kein Signal (festgestellt 
durch die zweite CPU 4B). 

7) Durch die erste CPU 4A oder die zweite CPU 4b 5 
wird eine Abnormaiitat der Kommunikationsdaten 
erfaBt. 

8) Wahrend die durch die zweite CPU 4B errechne- 
te Motordrehzah! N e gleich oder groBer als eine 
vorbestimmte Drehzahl (z. B. 600 Vpm) ist. ist die 10 
durch die erste CPU 4A errechnete Drehzahl N e 
niedriger als die gerade genannte Drehzahl und 
dieser Zustand halt eine vorbestimmte Zeit N e f an. 

Es wird angemerkt, daB die oben beschriebenen Zu- 15 
stande (1) sowie (5) bis (8) weiter als Anfangsdiagnose 
nach dem Systemstart uberwacht werden. Wenn weiter 
gemaB oben beschriebener Technik ein Fehler festge- 
stellt wird. wird der Zundzeitpunkt in Antwort auf einen 
Steuerzustand zum Zeitpunkt der Fehlererfassung ge- 20 
steuert. Insbesondere wenn die Antriebskraftsteuerung 
durchgefiihrt wird, wird der Zundzeitpunkt nach Erfas- 
sung des Fehlers graduell zu dem Standardzundzeit- 
punkt zuruckgefuhrt. Im Fall eines Standardsteuerzu- 
stands wird andererseits die Steuerung gehemmt und 25 
der Standardsteuerzustand fortgefuhrt, selbst wenn da- 
nach die Antriebskraftsteuerung angewiesen wird. 

In Fig. I ist ein Funktionsblockdiagramm eines Aus- 
fuhrungsbeispiels dargestellt. Zu Fig. 2 gleiche Bezugs- 
zeichen bezeichnen gleiche oder aquivalente Teile. In 30 
Fig. 1 ist der oben beschriebene Fehlerbestimmungs- 
prozeB weggelassen. Eine Vorderraddrehzahlberech- 
nungseinrichtung 110 berechnet unter Verwendung von 
dem Vorderradsensor 7 ausgegebener Impulse eine 
Vorderraddrehzahl V fw (n). Eine Begrenzungseinrich- 35 
tung 120 fur Vorderraddrehzahlvariationen begrenzen 
einen Variationsbetrag Vf w (n), der von der in Schritt S5 
gezeigten Umschalteinrichtung 416 ausgegeben wird. 
Die Berechnungseinrichtung 130 fur durchschnittliche 
Vorderraddrehzahl berechnet eine durchschnittliche 40 
Vorderraddrehzahl Vf (n) unter Verwendung der dritten 
Gleichung. Die genannte Umschalteinrichtung 416 
wahlt normalerweise die Berechnungseinrichtung 110 
fur die Vorderraddrehzahl. 

Eine Periodenvergleichseinrichtung 411 stellt — wie 45 
in Schritt S41 in Fig. 10 gezeigt — fest, ob die Ausgangs- 
impulsperiode Tf des Vorderradsensors 7 gleich oder 
geringer als eine vorbestimmte Periode (beispielsweise 
20 ms) ist oder nicht. Wenn Tf die genannte vorbestimm- 
te Periode uberschreitet, weil beim Vorderradsensor 7 50 
eine Fehlermoglichkeit besteht, wird das Vorderradfeh- 
lerflag Ff s f auf "1" gesetzt und die Umschalteinrichtung 
416 erregt, urn eine Speichereinrichtung 415 fur Vorder- 
raddrehzahl zu wahlen. 

In der Speichereinrichtung 415 fur Vorderraddreh- 55 
zahl werden Ausgangsdaten aus der Berechnungsein- 
richtung 110 fur Vorderraddrehzahl gespeichert. Zu 
dem Zeitpunkt, zu dem das Vorderradfehlerflag Ff s f auf 
"1" geandert wird, wird eine Vorderraddrehzahl fur eine 
vorbestimmte Anzahl von Steuerzyklen zuvor ausgege- 60 
ben (eine Vorderraddrehzahl Vf w (n — 9) fur neun Steu- 
erzyklen zuvor in Schritt S45 in Fig. 9, oder allgemein 
eine Vorderraddrehzahl Vf w (n — m+ 1) fur eine Anzahl 
von Steuerzyklen zuvor gleich einer Anzahl, erhalten 
durch Subtraktion von 1 von m, das ist einer Anzahl von 65 
Vorderraddrehzahldaten, die zur Berechnung einer 
durch Gleichung 3 gegebenen durchschnittlichen Vor- 
derraddrehzahl Vf (n) verwendet wird), namlich ausge- 
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geben wird als eine Vorderraddrehzahl Vf w (n) des ge- 
genwartigen Steuerzyklus an die Begrenzungseinrich- 
tung 120 der Vorderraddrehzahlvariation mittels der 
Umschalteinrichtung 416. 

Was die Hinterradseite betrifft. wird eine Hinterrad- 
drehzahl V™ (n) zunachst in ahnlicher Weise durch die 
Einrichtungen 210, 220, 230, 511, 515 und 516 errechnet. 
Wenn nun beim Hinterradsensor 12 eine Fehlermog- 
lichkeit besteht, wird eine Hinterraddrehzahl der vorbe- 
stimmten Anzahl von Steuerzyklen zuvor als eine Hin- 
terraddrehzahl V rw (n) des gegenwartigen Steuerzyklus 
herangezogen. Nachdem die Variation der Vorderrad- 
drehzahl Vfw (n) begrenzt ist, wird eine durchschnittli- 
che Hinterraddrehzahl V r (n) errechnet. 

Eine Schlupfbetrag-Berechnungseinrichtung 310 und 
eine Schlupfverhaltnis-Berechnungseinrichtung 320 be- 
rechnen einen Schlupfbetrag Vb (n) bzw. ein Schlupfver- 
haltnis Sb (n) des Fahrzeugs. Eine Schlupfverhaltnis- 
Setzeinrichtung 330 setzt einen Schlupfbetrag Vt aus Sb 
(n). 

Eine PID-Berechnungseinrichtung 340 berechnet ein 
Proportionalglied T p , ein Integralglied Tj und ein Diffe- 
rentialglied Td» welche PID-Ruckkopplungssteuerglie- 
der sind, unter Verwendung der sechsten bis achten 
Gleichungen. Weiter berechnet eine K to tai-Berech- 
nungseinrichtung 350 einen Sammelwert Kiotal der 
Steuerglieder. 

Eine Motordrehzahlerfassungseinrichtung 300 erfaBt 
eine Motordrehzahl N e unter Verwendung von aus dem 
Impulsgenerator 1 1 ausgegebenen Impulsen. 

Eine Verzogerungsbetragsetzeinrichtung 360 setzt ei- 
nen Verzogerungsbetrag A0i g unter Verwendung der 
Motordrehzahl N e und des Sammelwerts K l0 tai* Weiter 
setzt eine SOig-Setzeinrichtung 370 einen Standard- 
zundzeitpunkt S0i g (n) unter Verwendung der Motor- 
drehzahl N e . Weiter setzt eine C0i g -Setzeinrichtung 380 
einen Antriebskraftsteuerungs-Zundzeitpunkt C0j g (n) 
gemaB der zehnten Gleichung unter Verwendung von 
S0j g (n)und A0i g . 

Eine Umschaltsteuereinrichtung 390 wahlt S©j g (n) 
oder C0 i g (n) und gibt dies an die Zundspule 8 aus. 

Es wird angemerkt, daB die Begrenzungseinrichtung 
120 fur Vorderraddrehzahlvariation und die Begren- 
zungseinrichtung 220 fur Hinterraddrehzahlvariation 
weggelassen werden kann. Wahrend in Schritt S47 Tf als 
max Tf gesetzt wird und in Schritt S48 erneut eine Vor- 
derraddrehzahl Vfw (n) errechnet wird, kann ahnlich wie 
bei Schritt S45 bei diesen Schritt V rw (n — 9) als Vf w (n) 
gesetzt werden. 

Wenn die Ausgangsimpulsperiode des Vorderradsen- 
sors 7 gleich oder langer als die vorbestimmte Periode 
ist, wird die Vorderraddrehzahl Vf w (n — m+ 1 ) (fiir eine 
Anzahl von Steuerzyklen zuvor gleich einer Anzahl, er- 
halten durch Subtraktion von 1 von m, das ist einer 
Anzahl von Vorderraddrehzahldaten, verwendet zur 
Berechnung einer durch die Gleichung 3 gegebenen 
durchschnittlichen Vorderraddrehzahl Vf (n)) als eine 
Vorderraddrehzahl Vf w (n) des gegenwartigen Steuer- 
zyklus herangezogen, wobei andere Daten als Vrw 
(n— m + 1) (beispielsweise eine Vorderraddrehzahl Vf w 
(n— 1) des letzten Steuerzyklus oder Vf w (n — m + 2) 
o. dgl.) als die Vorderraddrehzahl Vf w (n) des gegenwar- 
tigen Steuerzyklus herangezogen werden konnen. Dies 
ist auch bei der Hinterradseite anwendbar. 

Weiter kann ein ProzeB nur entweder fur die Vorder- 
radseite oder die Hinterradseite durchgefiihrt werden. 

Weiter kann die voriiegende Ausfuhrung auch fur an- 
dere Steuerungen als die Zundzeitpunktsteuerung an- 
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gewendet werden, so einer Antriebskraftsteuerung 
durch Steuerung beispielsweise eines Luft/Kraftstoff- 
verhaltnisses. 

Weiter kann die Erfindung auBer bei einem Kraftrad 
auch bei einem Kraftfahrzeug angewendet werden. 

Ein Funktionsblockdiagramm eines Ausfuhrungsbei- 
spiels ist in Fig. 25 dargestellt, wobei zu Fig. 2 gleiche 
Bezugszeichen gleiche oder aquivalente Teile anzeigen. 
In Fig. 25 ist der oben beschriebene Fehlerbewertungs- 
prozeB weggelassen. Eine Berechnungseinrichtung 110 
fur Vorderraddrehzahi berechnet eine Vorderraddreh- 
zahl Vf w (n) unter Verwendung von dem Vorderradsen- 
sor 7 ausgegebener Impulse. Eine Begrenzungseinrich- 
tung 120 fur Vorderraddrehzahlvariation begrenzt ei- 
nen Variationsbetrag von Vf w (n) gemaB Schritt S5. Eine 
Berechnungseinrichtung 130 fur durchschnittliche Vor- 
derraddrehzahi errechnet eine durchschnittliche Vor- 
derraddrehzahi Vf (n) unter Verwendung der dritten 
Gleichung. 

Auch an der Hinterradseite wird eine Variation der 
Hinterraddrehzahl V rw (n) begrenzt und eine durch- 
schnittliche Hinterraddrehzahi V r (n) wird durch Ein- 
richtungen 210, 220 und 230 errechnet. 

Eine Schlupfbetrag- Berechnungseinrichtung 310 und 
eine Schlupfverhaltnis-Berechnungseinrichtung 320 be- 
rechnen einen Schlupfbetrag Vb (n) bzw. ein Schlupfver- 
haltnis Sb (n). Weiter setzt eine Schlupfverhaltnis-Setz- 
einrichtung 330 einen geschatzten Schlupfbetrag Vt 
von Sb (n). 

Eine PID-Berechnungseinrichtung 340 berechnet ein 
Proportionated T p , ein Integralglied Tj und ein Diffe- 
rentialglied Td, welche PID-Riickkopplungssteuerglie- 
der sind, unter Verwendung der sechsten bis achten 
Gleichungen. Weiter errechnet eine K t0 ial-Berech- 
nungseinrichtung 350 einen Sarrtmelwert K t0 iai der 
Steuerglieder. 

Eine Motordrehzahlerfassungseinrichtung 300 erfaBt 
eine Motordrehzahl N e unter Verwendung von aus dem 
Impulsgenerator 11 ausgegebenen Impulsen. 

Eine Verzogerungsbetragsetzeinrichtung 360 setzt ei- 
nen Verzogerungsbetrag A0i g unter Verwendung der 
Motordrehzahl N e und des Sammelwerts K to tai. Weiter 
setzt eine S0j g -Setzeinrichtung 370 einen Standard- 
zundzeitpunkt S0j g (n) unter Verwendung der Motor- 
drehzahl N e . Weiter setzt eine C0i g -Setzeinrichtung 380 
einen Antriebskraftsteuerungszundzeitpunkt C0j g (n) 
gemaB der zehnten Gleichung unter Verwendung der 
genannten Werte S0i g (n) und A0j g . 

Eine Umschaltsteuereinrichtung 390 meldet an eine 
Bewertungseinrichtung 410 fur Antriebskraftsteuer- 
Startzustande und an eine Bewertungseinrichtung 420 
fur einen Antriebskraftsteuerungsbeendigungszustand, 
wobei ein Zeitpunkt des Standardzundzeitpunkts S0i g 
(n) oder des Antriebskraftsteuerungsziindzeitpunkts 
C0j g (n) ausgewahlt und sofort an die Zundspulen 8 
angegeben wird. 

Die Bewertungseinrichtung 410 fur einen Antriebs- 
kraftsteuerungsstartzustand wird gestartet, wenn die 
Umschaltsteuereinrichtung 390 den Standardziindzeit- 
punkt S0i g (n) auswahlt und fiihrt einen wenigstens in 
den Schritten SI 02 bis SI 05 in Fig. 19 angezeigten Pro- 
zeB durch (naturlich konnen auch die Schritte S101 und 
S107 dazugewonnen werden), wodurch festgestelk wird, 
ob, wenn das Fahrzeug fahrt, die Startbedingungen zur 
Antriebskraftsteuerung erfullt sind. Falls die Startbedin- 
gungen erfullt sind. d h. falls in Schritt SI 05 in Fig. 19 
eine negative Feststellung getroffen wurde, gibt die Be- 
wertungseinrichtung fur Antriebskraftsteuerungs-Start- 
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zustand in einen von Eingangen eines UND-Gatters 413 
eine "l"aus. 

Eine Periodenvergleichseinrichtung 411 stellt fest, ob 
die Ausgangsimpulsperiode Tf des Vorderradsensors 7 
gleich oder geringer als eine vorbestimmte Periode (bei- 
spielsweise 20 ms), wie in Schritt S41 in Fig. 10 gezeigt. 
ist oder nicht. Wenn das Fahrzeug fahrt und die Tf 20 ms 
uberschreitet, weil eine Fehlermoglichkeit des Vorder- 
radsensors 7 besteht, wird das Vorderradfehlerflag Ff s f 
auf "1" gesetzt. Weil der Ausgang eines Inverters 412 in 
diesem Fall "0" wird, auch wenn die Bewertungseinrich- 
tung 410 fur Antriebskraftsteuerungs-Startzustand 
wahrend der Fahrt die Startzustande fur die Antriebs- 
kraftsteuerung erfaBt, wird der Ausgang des UND-Gat- 
ters 413 gleich "0" und die Umschaltsteuereinrichtung 
390 wird nicht zum Starten der Antriebskraftsteuerung 
angewiesen. 

Falls andererseits das Flag Ff s f gleich "0" ist. d. h. wenn 
keine Fehlermoglichkeit des Vorderradsensors 7 be- 
steht, wird der Ausgang des Inverters 412 gleich "P. 
Demzufolge erfaBt die Bewertungseinrichtung 410 die 
Startzustande zur Antriebskraftsteuerung, der Ausgang 
des UND-Gatters 413 wird gleich T und die Um- 
schaltsteuereinrichtung 390 wird zum Start der An- 
triebskraftsteuerung angewiesen und der Antriebskraft- 
steuerungszundzeitpunkt C0i g (n) wird als Zundzeit- 
punkt 0i g (n) gewahlt. 

Es wird angemerkt, daB die Bewertungseinrichtung 
410 fur einen Antriebskraftsteuerungs-Startzustand die 
Startbedingungen zur Antriebskraftsteuerung auch 
durch andere Prozesse als die nach Fig. 19 feststellen 
kann. 

Die. Bewertungseinrichtung 420 fur einen Antriebs- 
kraftsteuerungsbeendigungszustand wird gestartet. 
wenn die Umschaltsteuereinrichtung 390 den Antriebs- 
kraftsteuerungszundzeitpunkt C0i g (n) auswahlt, und 
stellt fest, ob die Beendigungsbedingungen fur Antriebs- 
kraftsteuerung erfOIlt sind oder nicht. Fails die Beendi- 
gungsbedingungen erfullt sind, wird die Umschaltsteu- 
ereinrichtung 390 zum Beenden der Antriebskaftsteue- 
rung angewiesen und der Standardzundzeitpunkt S0j g 
(n) wird als der Zundzeitpunkt 0j g (n) gewahlt. 

Wahrend in der Beschreibung zu Fig. 19 nach einer 
negativen Feststellung in Schritt 105 (Erfullung der 
Startbedingungen zur Antriebskraftsteuerung) schlieB- 
lich festgestellt wird, ob die Antriebskraftsteuerung ge- 
startet werden soil oder nicht, in Abhangigkeit davon, 
ob das Vorderradfehlerflag Ff S f gleich "1 " oder gleich "0" 
ist, so kann der Start der Antriebskraftsteuerung 
schlieBIich auch dadurch bestimmt werden, daB statt 
oder zusatzlich zur Verwendung von Ff S f bewertet wird, 
ob das Hinterradf ehlerflag Ff sr gleich "1 " ist oder "0". 

Durch die vorgenannten Ausfuhrungsbeispiele kann 
man folgendes erreichen. 

Wenn bei der Vorrichtung zur Antriebskraftsteue- 
rung eines Fahrzeugs die Fehlermoglichkeit eines Sen- 
sors zur Erfassung einer Vorderraddrehzahi hoch ist 
(d. h. fur eine Zeitperiode nach dem tatsachlichen Sen- 
sorversagen bis zum Erfassen des Fehlers durch einen 
Mikrocomputer) selbst wenn andere Startbedingungen 
zur Antriebskraftsteuerung erfullt sind, wird ein Start 
der Antriebskraftsteuerung verhindert. 

Weiter konnen die Startbedingungen zur Antriebs- 
kraftsteuerung mit vergleichsweise einfacher Konstruk- 
tion ohne Zusatz von Hardware bestimmt werden. 

Wenn die Fehlermoglichkeit eines Vorderradsensors 
oder eines Hinterradsensors hoch ist,dann wird vor dem 
Auftreten des Fehlers und bis ein Mikrocomputer tat- 
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sachlich eine Fehlerbestimmung des Sensors durchfuhrt 
unter Verwendung von Raddrehzahien ein Durch- 
schnittswert errechnet, wobei eine groBe Variation der 
errechneten Raddrehzahl verhindert wird und die Rad- 
drehzahl von einer tatsachlichen Raddrehzahl nicht weit 5 
abweicht. Selbst vor dem Erfassen eines Sensorfehlers 
kann ein Setzen eines Zundzeitpunkts o. dgl. zur An- 
triebskraftsteuerung unter Verwendung von Raddreh- 
zahldaten mit nur geringer Variation durchgefuhrt wer- 
den. 10 

Um eine wesentliche Variation einer erfaBten Rad- 
drehzahl fur eine Zeitperiode, nach der ein Vorderrad- 
sensor oder ein Hinterradsensor zur Erfassung einer 
Raddrehzahl tatsachlich versagt, bis ein Mikrocomputer 
den Fehler erfaBt, wird festgestellt, ob eine Ausgangsim- 15 
pulsperiode eines Vorderradsensors gleich oder kurzer 
als eine vorbestimmte Periode ist oder nicht. Wenn die 
Ausgangsimpulsperiode die vorbestimmte Periode 
uberschreitet, wird festgestellt, daB beim Vorderradsen- 
sor eine Fehlermoglichkeit besteht. Somit wird eine 20 
Vorderraddrehzahl fiir eine vorbestimmte Anzahl von 
Steuerzyklen zuvor (eine Vorderraddrehzahl vor dem 
Fehler) als die Vorderraddrehzahl des gegenwartigen 
Steuerzyklus herangezogen. Die Hinterraddrehzahl 
wird in ahnlicher Weise berechnet. Fur eine Zeit, nach 2 5 
der ein Fehler tatsachlich auftritt, bis der Fehler durch 
einen Mikrocomputer erfaBt wird, wird die Antriebs- 
kraftsteuerung selbst dann nicht begonnen, wenn ande- 
re Startbedingungen fur die Antriebskraftsteuerung er- 
fullt sind. 30 

Patentanspriiche 

t. Vorrichtung zum Verhindern wesentlicher Varia- 
tion einer erfaBten Raddrehzahl (Vf w (n)); (V rw (n)) 35 
fiir eine Zeitperiode, nach der ein Vorderradsensor 
(7) tatsachlich versagt bis ein Mikrocomputer (4) 
den Fehler erfaBt, umfassend: 

eine Erfassungseinrichtung (411, 410; S41) zum Er- 
fassen, ob eine Ausgangsimpulsperiode (Tf) des 40 
Vorderradsensors (7) gleich oder kurzer als eine 
vorbestimmte Periode ist; 

eine Fehlerbestimmungseinrichtung (411) zur be- 
stimmung eines Fehlers, wenn die Ausgangsimpuls- 
periode des Vorderradsensors (7) die vorbestimmte 45 
Periode uberschreitet; und 

eine Drehzahlsetzeinrichtung (415, 416) zum Set- 
zen einer Vorderraddrehzahl (Vf w (n)) auf eine 
Drehzahl gleich einer eine vorbestimmte Anzahl 
(m + 1 ) von Steuerzyklen vor dem Fehler errechne- 50 
ten Drehzahl ( V fw (n - 9), V fw (n - m + 1 )). 
2. Vorrichtung zum Verhindern wesentlicher Varia- 
tion einer erfaBten Raddrehzahl (Vf w (n); V rw (n)) 
fiir eine Zeitperiode, nach der ein Hinterradsensor 
(12) tatsachlich versagt bis ein Mikrocomputer (4) 55 
den Fehler erfaBt, umfassend: 

eine Bestimmungseinrichtung (511; 410) zum Be- 
stimmen, ob eine Ausgangsimpulsperiode (T r ) des 
Hinterradsensors (12) gleich oder kurzer a!s eine 
vorbestimmte Periode ist; 60 
eine Fehlerbestimmungseinrichtung (511) zum Be- 
stimmen eines Fehlers, wenn die Ausgangsimpuls- 
periode (T r ) des Hinterradsensors (12) die vorbe- 
stimmte Periode uberschreitet; und 
eine Drehzahlsetzeinrichtung (515, 516) zum Set- 65 
zen einer Hinterraddrehzahl (Vrw (n)) auf eine 
Drehzahl gleich einer eine vorbestimmte Anzahl 
(m+ 1) von Steuerzyklen vor dem Fehler errechne- 
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ten Drehzahl (V rw (n — 9), V rw (n — m+ 1)). 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, in der die Bestim- 
mungseinrichtung (411, 410; S41) feststellt, ob eine 
Ausgangsimpulsperiode (Tf) eines Vorderradsen- 
sors (7) gleich oder kurzer als eine vorbestimmte 
Periode ist; 

wobei die Fehlererfassungseinrichtung (411) als ei- 
nen Fehler bestimmt. wenn die ausgegebene Im- 
pulsperiode (Tf) des Vorderradsensors (7) die vor- 
bestimmte Periode uberschreitet; und 
wobei die Drehzahlsetzeinrichtung (415, 416) eine 
Vorderraddrehzahl (Vf W (n)) auf eine Drehzahl 
gleich einer eine vorbestimmte Anzahl (m+ 1) von. 
Steuerzyklen vor dem Fehler errechneten Dreh- 
zahl (Vfw (n — 9), V fw (n — m + 1 )) se tzt. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, in der die vorbe- 
stimmte Anzahl (m + 1) neun ist. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 2, in der die vorbe- 
stimmte Anzahl (m + 1 ) neun ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 3, in der die vorbe- 
stimmte Anzahl (m 4- 1) neun ist. 

7. Vorrichtung zum Verhindern wesentlicher Varia- 
tion einer erfaBten Raddrehzahl (Vf w (n); V rw (n)) 
fiir eine Zeitperiode, nach der ein Vorderradsensor 
(7) tatsachlich versagt bis ein Mikrocomputer (4) 
den Fehler erfaBt, umfassend die Schritte: 

a) Bestimmen. ob eine Ausgangsimpulsperiode 
(Tf) des Vorderradsensors (7) gleich oder kur- 
zer als eine vorbestimmte Periode ist; 

b) Erfassen eines Fehlers, wenn die Ausgangs- 
impulsperiode (Tf) des Vorderradsensors (7) 
die vorbestimmte Periode uberschreitet; und 

c) Setzen einer Vorderraddrehzahl (Vf w (n)) 
auf eine Drehzahl gleich einer eine vorbe- 
stimmte Anzahl (m+ 1) von Steuerzyklen vor 
dem Fehler errechnete Drehzahl (Vf w (n — 9); 
Vf w (n— m+1)). 

8. Verfahren zum Verhindern wesentlicher Varia- 
tion einer erfaBten Raddrehzahl (Vf w (n); Vrw (n)) 
fiir eine Zeitperiode, nach der ein Hinterradsensor 
(12) tatsachlich versagt bis ein Mikrocomputer (4) 
den Fehler erfaBt, umfassend die Schritte: 

a) Bestimmen, ob eine Ausgangsimpulsperiode 
(T r ) des Hinterradsensors (12) gleich oder kur- 
zer als eine vorbestimmte Periode ist; 

b) Bestimmen eines Fehlers, wenn die Aus- 
gangsimpulsperiode (T r ) des Hinterradsensors 
(12) die vorbestimmte Periode uberschreitet; 
und 

c) Setzen einer Hinterraddrehzahl (V rw (n)) auf 
eine Drehzahl gleich einer eine vorbestimmte 
Anzahl von Steuerzyklen vor dem Fehler er- 
faBten Drehzahl ( V rw (n - 9), V rw (n — m + 1 )). 

9. Verfahren nach Anspruch 2, das weiter folgende 
Schritte umfaBt: 

d) Bestimmen, ob eine Ausgangsimpulsperiode 
(Tf) eines Vorderradsensors (7) gleich oder 
kurzer als die vorbestimmte Periode ist; 

e) Bestimmen eines Fehlers, wenn die Aus- 
gangsimpulsperiode (Tf) des Vorderradsensors 
(7) die vorbestimmte Periode uberschreitet; 
und 

f) Setzen einer Vorderraddrehzahl auf eine 
Drehzahl gleich einer eine vorbestimmte An- 
zahl von Steuerzyklen zuvor errechneten 
Drehzahl ( V fw (n - 9); V w f (n - m + 1 )). 

10. Verfahren nach Anspruch 7, in dem die vorbe- 
stimmte Anzahl (m + 1) neun ist. 
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11. Verfahren nach Anspruch 8, in dem die vorbe- 
stimmte Anzahi (m + 1) neun ist. 

12. Verfahren nach Anspruch 9, in dem die vorbe- 
stimmte Anzahi (m 4- 1 ) neun ist. 

13. Antriebskraftsteuervorrichtung fur ein Fahr- 5 
zeug, umfassend: 

eine Raddrehzahlberechnungseinrichtung (4) zum 
Berechnen einer Drehzahl (V w f (n) eines getriebe- 
nen Rads und einer Drehzahl (V rw (n)) eines An- 
triebsrads des'Fahrzeugs; jo 
eine Schlupferfassungseinrichtung (310, 320) zum 
Erfassen eines Schlupfs (Vb) des Fahrzeugs aus der 
Drehzahl (Vf w (n)) des getriebenen Rads und der 
Antriebsraddrehzahl (V^ (n)); 

eine Verzogerungsbetrags-Setzeinrichtung (360) 15 
zum Setzen eines Verzogerungsbetrags (A0j g ) ei- 
nes Ziindzeitpunkts in Abhangigkeit von dem er- 
faBten SchIupf(V b ) ; 

eine Setzeinrichtung (380) fiir einen Antriebskraft- 

steuerzundzeitpunkt zum Setzen eines Zundzeit- 20 

punkts (C0i g ) zur Antriebskraftsteuerung unter 

Verwendung des Verzogerungsbetrags; 

eine Bestimmungseinrichtung (410) fur den An- 

triebskraftsteuerbeginn zur Bestimmung, wenn das 

Fahrzeug fahrt, ob eine Startbedingung zur An- 25 

triebskraftsteuerung erfullt ist; 

eine Fehlererfassungseinrichtung (411, 511) zum 

Erfassen eines Fehlers; 

eine Periodenvergleicheinrichtung (411, 511) zur 
Bestimmung, ob eine von einem Raddrehzahlerfas- 30 
sungssensor (7; 12) ausgegebene Impulsperiode (Tf; 
T r ) gleich oder kieiner als eine vorbestimmte Peri- 
ode ist; und 

eine Einrichtung (410) zum Verhindern der An- 
triebskraftsteuerung, wenn die Impulsperiode (Tf; 35 
T r ) nicht gleich oder kurzer als die vorbestimmte 
Periode ist und durch die Fehlererfassungseinrich- 
tung (411,511) kein Fehler erfaBt wird. 

14. Antriebskraftsteuerungsvorrichtung fur ein 
Fahrzeug nach Anspruch 13, in der die Bestim- 40 
mungseinrichtung (410) fiir den Antriebskraftsteu- 
erbeginn umfaBt; 

eine erste Einrichtung (SI 02) zum Bestimmen, ob 
der Schlupf des Fahrzeugs gleich oder groBer als 
ein vorbestimmter Steuerbeginnschlupf ist; 45 
eine zweite Einrichtung (SI 03) zum bestimmen, ob 
eine durchschnittliche Antriebsraddrehzahl als ei- 
nem gleitenden Durchschnittswert der Antriebs- 
raddrehzahl eine vorbestimmte Drehzahl uber- 
schreitet; 50 
eine dritte Einrichtung (SI 04) zum bestimmen, ob 
die durchschnittliche Antriebsraddrehzahl eine 
wahrend eines Steuerzyklus errechnete durch- 
schnittliche Antriebsraddrehzahl uberschreitet; 
und 55 
eine vierte Einrichtung (SI 05) zum bestimmen, ob 
eine durchschnittliche Drehzahl des getriebenen 
Rads gleich oder geringer als eine vorbestimmte 
Drehzahl ist. 

15. Verfahren zum Einleiten eines Antriebskraft- 60 
steuerprozesses fur ein Fahrzeug, umfassend die 
Schritte: 

a) Errechnen einer Drehzahl (Vf w (n)) eines 
getriebenen Rads und einer Drehzahl (Vrw (n)) 
eines Antriebsrads des Fahrzeugs; 65 

b) Erfassen eines Schlupfpegels (Vb) des Fahr- 
zeugs aus der Drehzahl des getriebenen Rads 
und der Antriebsraddrehzahl; 
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c) Setzen eines Verzogerungsbetrags (A0j g ) 
eines Ziindzeitpunkts in Abhangigkeit von 
dem Schlupfpegel; 

d) Setzen eines Ziindzeitpunkts (C0j g ) zur An- 
triebskraftsteuerung und Verwendung des 
Verzogerungsbetrags ; 

e) Bestimmen. wenn das Fahrzeug fahrt. ob 
eine Startbedingung zur Antriebskraftsteue- 
rung erfullt ist; 

f) Erfassen, falls ein Fehler aufgetreten ist; 

g) Bestimmen, ob eine von einem Raddrehzah- 
lerfassungssensor (7: 12) ausgegebene Impuls- 
periode (Tf; T r ) gleich oder kurzer als eine vor- 
bestimmte Periode ist; und 

h) Verhindern einer Einleitung der Antriebs- 
kraftsteuerung, wenn die Impulsperiode (Tf; 
T r ) nicht gleich oder kQrzer als die vorbe- 
stimmte Periode ist und durch Schritt (f) kein 
Fehler erfaBt wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, in dem der Schritt 
(e) folgende Teilschritte aufweist: 

el) Bestimmen (S102), ob der Schlupfpegel des 
Fahrzeugs gleich oder groBer als ein vorbe- 
stimmter Steuerbeginn-Schlupfpegel ist; 
e2) Bestimmen (S103), ob eine durchschnittli- 
che Antriebsraddrehzahl, die ein gleitender 
Durchschnittswert der Antriebsraddrehzahl 
ist, eine vorbestimmte Drehzahl uberschreitet; 
e3) Bestimmen (SI 04), ob die durchschnittliche 
Antriebsraddrehzahl eine wahrend eines letz- 
ten Steuerzyklus berechnete durchschnittliche 
Antriebsraddrehzahl uberschreitet; und 
e4) Bestimmen (SI 05), ob eine durchschnittli- 
che Drehzahl des getriebenen Rads gleich 
oder geringer als eine vorbestimmte Drehzahl 
ist. 

17. Antriebskraftsteuervorrichtung fur ein Fahr- 
zeug umfassend: 

eine Raddrehzahlberechnungseinrichtung (110, 
210) zum Berechnen einer Drehzahl eines getriebe- 
nen Rads und einer Drehzahl eines Antriebsrads 
des Fahrzeugs; 

eine Berechnungseinrichtung (130, 230) fiir durch- 
schnittliche Raddrehzahl zur Berechnung einer 
durchschnittlichen Drehzahl des getriebenen Rads 
und einer durchschnittlichen Drehzahl des An- 
triebsrads aus der Drehzahl des getriebenen Rads 
und der Antriebsraddrehzahl; 

eine Schlupfpegelerfassungseinrichtung (310, 320) 
zum Erfassen eines Schlupfpegels des Fahrzeugs 
aus der durchschnittlichen Drehzahl des getriebe- 
nen Rads und der durchschnittlichen Antriebsrad- 
drehzahl; 

eine Verzogerungsbetrags-Setzeinrichtung (340, 
350, 360) zum Setzen eines Verzogerungsbetrags 
eines Ziindzeitpunkts in Abhangigkeit von dem 
Schlupfpegel; 

eine Setzeinrichtung (370, 380, 390) fur einen An- 
triebskraftsteuerungszundzeitpunkt zum Setzen ei- 
nes Ziindzeitpunkts zur Antriebskraftsteuerung 
unter Verwendung des Verzogerungsbetrags; 
eine Periodenvergleicheinrichtung (411, 511) zum 
Bestimmen, ob eine von wenigstens einem der Rad- 
drehzahlerfassungssensoren ausgegebene Impuls- 
periode gleich oder kurzer als eine vorbestimmte 
Periode ist; und 

eine Drehzahleinrichtung (415, 515) zur Ausgabe, 
wenn die Impulsperiode nicht gleich oder kurzer 
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als die vorbestimmte Periode ist, einer Raddrehzahl 
fur einen gewartigen Steuerzyklus, der einer eine 
vorbestimmte Anzahl von Steuerzyklen zuvor er- 
rechneten Drehzahl entspricht. 

1 8. Vorrichtung nach Anspruch 1 7, in der die vorbe- 5 
stimmte Anzahl neun ist. 

19. Verfahren zum Bestimmen eines Drehzahlbe- 
reichs fur eine Antriebskraftsteuerungsvorrichtung 
fur ein Fahrzeug, umfassend die Schritte: 

a) Berechnen einer Drehzahl eines getriebe- 10 
nen Rads und einer Drehzahl eines Antriebs- 
rads des Fahrzeugs; 

b) Berechnen einer durchschnittlichen Dreh- 
zahl des getriebenen Rads und einer durch- 
schnittlichen Antriebsraddrehzahl aus der 15 
Drehzahl des getriebenen Rads und der An- 
triebsraddrehzahl; 

c) Erfassen eines Schlupfpegels des Fahrzeugs 
aus der durchschnittlichen Drehzahl des ge- 
triebenen Rads und der durchschnittlichen An- 20 
triebsraddrehzahl; 

d) Setzen eines Verzogerungsbetrags eines 
Ziindzeitpunkts in Antwort auf den Schlupfpe- 

gel; 

e) Setzen eines Ziindzeitpunkts zur Antriebs- 25 
kraftsteuerung unter Verwendung des Verzo- 
gerungsbetrags; 

f) Bestimmen, ob eine von wenigstens einem 
der Raddrehzahlerfassungssensoren ausgege- 
bene Impulsperiode gleich oder kurzer als eine 30 
vorbestimmte Periode ist; und 

g) Setzen, wenn die Impulsperiode nicht gleich 
oder kurzer als die vorbestimmte Periode ist, 
einer Raddrehzahl fur einen gegenwartigen 
Steuerzyklus auf eine eine vorbestimmte An- 35 
zahl von Steuerzyklen zuvor errechnete Dreh- 
zahl. 

20. Verfahren nach Anspruch 19, in dem die vorbe- 
stimmte Anzahl neun ist 

21. Antriebskraftsteuervorrichtung fiir ein Fahr- 40 
zeug, umfassend: 

eine Fehlererfassungseinrichtung zum Erfassen ei- 
nes Fehlers; 

eine Periodenvergleichseinrichtung (411, 511) zur 
Bestimmung, ob eine von einem Raddrehzahlerfas- 45 
sungssensor ausgegebene Impulsperiode gleich 
oder kurzer als eine vorbestimmte Periode ist; und 
eine Einrichtung (415, 515) zum Verhindern der An- 
triebskraftsteuerung, wenn die Impulsperiode nicht 
gleich oder kurzer als die vorbestimmte Periode ist 50 
und durch die Fehlererfassungseinrichtung kein 
Fehler erfaQt wird. 

22. Antriebskraftsteuervorrichtung fur ein Fahr- 
zeug nach Anspruch 21, weiter umfassend: 

eine erste Einrichtung (S102) zum Bestimmen, ob 55 
der Schlupf des Fahrzeugs gleich oder groBer als 
ein vorbestimmter Steuerbeginnschlupf ist; 
eine zweite Einrichtung (S103) zum Bestimmen, ob 
eine durchschnittliche Antriebsraddrehzahl, die ein 
gleitender Durchschnittswert der Antriebsraddreh- 60 
zahl ist, eine vorbestimmte Drehzahl uberschreitet; 
eine dritte Einrichtung (SI 04) zum Bestimmen, ob 
die durchschnittliche Antriebsraddrehzahl eine 
wahrend eines Steuerzyklus errechnete durch- 
schnittliche Antriebsraddrehzahl uberschreitet; 65 
und 

eine vierte Einrichtung (S105) zum Bestimmen, ob 
eine Durchschnittsdrehzahl des getriebenen Rads 
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gleich oder geringer als eine vorbestimmte Dreh- 
zahl ist. 

23. Verfahren zum Einleiten eines Antriebskraft- 
steuerprozesses fur ein Fahrzeug, umfassend die 
Schritte: 

a) Erfassen, ob ein Fehler aufgetreten ist; 

b) Bestimmen, ob eine von einem Raddrehzah- 
lerfassungssensor ausgebene Impulsperiode 
gleich oder geringer als eine vorbestimmte Pe- 
riode ist; und 

c) Verhindern einer Einleitung der Antriebs- 
kraftsteuerung, wenn die Impulsperiode nicht 
gleich oder kurzer als die vorbestimmte Peri- 
ode ist und durch den Schritt (a) kein Fehler 
erfaBt wurde. 

24. Verfahren nach Anspruch 23, das weiter die 
Schritte umfaBt: 

d) Bestimmen, ob der Schlupfpegel des Fahr- 
zeugs gleich oder groBer als ein vorbestimm- 
ter Steuerbeginn-Schlupfpegel ist; 

e) Bestimmen. ob eine durchschnittliche An- 
triebsraddrehzahl, die ein gleitender Durch- 
schnittswert der Antriebsraddrehzahl ist, eine 
vorbestimmte Drehzahl uberschreitet; 

f) Bestimmen, ob die durchschnittliche An- 
triebsraddrehzahl eine wahrend eines letzten 
Steuerzyklus errechnete durchschnittliche An- 
triebsraddrehzahl uberschreitet; und 

g) Bestimmen, ob eine Durchschnittsdrehzahl 
des getriebenen Rads gleich oder geringer als 
eine vorbestimmte Drehzahl ist. 

25. Antriebskraftsteuervorrichtung fiir ein Fahr- 
zeug, umfassend: 

eine Periodenvergleichseinrichtung (411, 511) zum 
Bestimmen, ob eine von wenigstens einem der Rad- 
drehzahlerfassungssensoren ausgegebene Impuls- 
periode gleich oder kurzer als eine vorbestimmte 
Periode ist; und 

eine Drehzahleinrichtung (415, 515) zum Ausgeben, 
wenn die Impulsperiode nicht gleich oder kurzer 
als die vorbestimmte Periode ist, einer Raddrehzahl 
fiir einen gegenwartigen Steuerzyklus, die einer ei- 
ne vorbestimmte Anzahl von Steuerzyklen zuvor 
errechneten Drehzahl entspricht. 

26. Vorrichtung nach Anspruch 25, in der die vorbe- 
stimmte Anzahl neun ist. 

27. Verfahren zum Bestimmen eines Drehzahlwerts 
fiir eine Antriebskraftsteuervorrichtung fur ein 
Fahrzeug, umfassend die Schritte: 

f) Bestimmen, ob eine von wenigstens einem 
der Raddrehzahlerfassungssensoren ausgege- 
bene Impulsperiode gleich oder geringer als 
eine vorbestimmte Periode ist; und 

g) Setzen, wenn die Impulsperiode nicht gleich 
oder kurzer als die vorbestimmte Periode ist, 
einer Raddrehzahl fiir einen gegenwartigen 
Steuerzyklus auf eine eine vorbestimmte An- 
zahl von Steuerzyklen zuvor errechnete Dreh- 
zahl. 

28. Verfahren nach Anspruch 27, in der die vorbe- 
stimmte Anzahl neun ist. 
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